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auf  dem  englischen  Thormschiff  Nevtun.  597.  —  Construction  schwerer  Geschütze 
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Prof.  Dr.  J.  H.  Seh m ick.  (Bosprechnng.)  (>S.  —  Ber  E^fl^mpass.  die  erdmag- 

netisoh.«  Kraft  und  die  Deviation  voui  praktisch  ■  stvraännischen  Standpunkt»-. 
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Barff's  Methode  tnr  ConsorTirung  des  Eiaeos.  &5. 

harker y  William  Beigamiii,  in  Hoboken,  Hudson  V.  &  A.  Signalappaiat  für  Mwina- 
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ChNnjMtf-j^^e»,  Das  neue,  in  dt>r  k.  k.  Kriegsmarine.  465. 
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Tork.  81. 
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Dampfini^lpfeifcn,  Reserve-.  618. 

Dampfmnassen,  Schnellaufonde,  für  dio  englische  Marine.  606. 

Ddf  Aacmi^  G^a,  k.  k.  Linienscbiflü-Lieutenunt.    Der  Eiuzelukumpt  zur  See*  Ein 

Seekriegsspiel,  erfanden  v.  Gapt  Colomb.  Dargestellt  a.  Gommennrt  v   498. 
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Mnzelnkampf ,  Der,  zur  See.  Ein  Seekri^sspiel,  erfanden  vou  <Japt.  Golomb. 
Dargesteüt  und  oommentirt  Ton  G^za  Del  1* Adam i,  k.  k.  Liniensehlffs- 

Lieutenant.  493. 

EUkiricUäi.  EleMHachea  LieM.  Das  Telephon.  107.  —  Anwendung  des 
Telephons  zur  Messung  der  Torsionsbeanspruchung  der  Betriebswelle  bei  in  Gang 
befindlichen  Maschinen.  Von  H.  C.  Kesio,  Prof.  an  der  k.  italienischen  Marine- 
Akademie.  433.  —  Uebi-r  dynamo-elektrische  Maschinen,  spe<iell  üher  Sinnen'« 
und  Halske'a  Maschinen  mit  continuirlicbem  Strom  für  Heleiulitunir.  485.  — 
Edison's  T.ampe  zur  Auftindung  gelegter  J^eeniinen.  538,  —  Versuche  mit  einer 
Lichtnjaschino.  System  Brush,  au  Bord  des  Inflexible.  539.  —  Die  elektrische 
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668.  —  Elektrische  Beleuchtang  eines  Doeks.  614.  —  Die  nenesteu  elektriachen 
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kann.  Von  A.  Petersen  in  Hatijlnir>,'.  692.  —  Sii^iftl'^FPArat  lur  Marine«wecke. 
Von  William  Bonjamln  H:\rker  in  Hobokcn,  Hudson.  V.  8.  A.  693.  —  Strom- 
sch\vindii,'kt^itsmeB8er.  Von  Otto  Fennel  in  Casöel.  693. 
Kri>robnnii  d.  s  Modelles  der  in  Gla.sgow  in  Bau  beündlichen  k.  russischen  Jacht.  163. 

 Ueber  die,  einer  25"'/,rt-Palrakrantz-  (Nordonfelt- 1  Mitraillouso  in  Spanien.  70r., 

ßitfpeiiiiionen.  Die  iuteruatioiiale  Polar  -  Conferena  zu  Uambarg.  b%,  —  Eine 

italienische  Etpcdition  nach  dem  Sttdpol.  660. 
Krplosion,  Unvorncreesebcnc,  Ton  Soeminen,  180. 
EsAtncUwrfüUungt  Vorschlag;  la  einer  neuen.  Von  M.  Baratyn«  4M, 

F. 

Fcmel,  J.>  k.  k.  Masohinenbaa^lngenieur.  Ueber  Rauchvenelurung  und  duren  Anweu- 
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—  Kanstftdter>B  Steoerappant  auf  dam  Dampf«  N«(taäe  dea  Saterr.-nnfar. 

Lloyd.  408. 

 Das  mechanische  Ralaia.  (Besprechung.)  666. 

Fcnnrl,  Otto,  in  Cassel.  Strom ^oschwindigkeitraieaaer.  6M. 
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FlottenQrihHhiuffs-FTO^nmva  Dänemarks.  540. 
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Flut  luid  Ebbe  und  die  Wirkungen  de«  Windea  anf  dem  MeersatirfegeL  Van  Hngo 

L e  n  t  z.   (Besprechung.)  447. 
Fontaine  Hyp.  Die  elektrische  Belenohtnng.  Denatdi     Baaa.  (Besprechung).  668. 
Fortsetzung  der  Chronomotori^tudieii.  V<m  B.  Gelcioh,  Professor  an  der  nantiaeheh 

Schule  zu  Cattaro.  65.  663. 
Friese,  Dr.  P.  nnd  AlcAdMer,  Dr.  K.  in  Berlin.  Treibung  kleiner  Maschinen,  oament- 

lich  für  nntcrseoi sehe  Fahrzeuge  und  Tori»odo8  naittels  flüssiger  schwefliger  Bittre,  1T7, 
Frotuie,  Mr.  L.  L.  D.  F.  R.  S.   Ueber  die  wissenschaftlichen  und  exporimentalen 

Arbdten  deaaellMa.  Von  B.  Zieae»  Ingemenr  in  Hamhug.  687. 

G. 

CfiU'LeHcMboje  auf  der  Cl^de.  Patent  Pintsch.  814. 

Gehraiichstabellen  för  Manne- Artilleristoii.  Von  Hol  leben.  (Bcsprochunfj.)  619. 
Gelcich ,  Eugen  ,  Professor  an  der  nautischen  S.  liiile  in  Cattaro.   Fortsetzinif»  der 
CSmoomeÜBTstudien.  66.  668. 

—  —    CJorso  di  astronoraia  nantioa  ad  uso  dellc  scuole  nautirlic.  (I5rsi>recliuii£^.')  785. 

—  —    Giuseppe,  Momorie  storiciiu  suUe  bocche  di  Cattaro.  (Hosprecliung.)  619. 
OennHujkvit ,  Üeber  die,  der  behufs  Ortsbestimmung  zur  See  gemachten  astroiMmii* 

sehen  BeobachtuiiirtMi.  Von  J.  Heinz,  k.  k.  Linicnschifls-Li-'utouant.  383. 
ijfeoHäsie.    Das  g  l;Ui><      und  aatronomiache  Verbind ungsnetz  zwischen  Spanien 

und  Afrika.   Nuch  -/^rivta  generol  de  Itarma»  übersetat  von  L.  Pichl,  k.  k. 

LinienschiflK- Fähnrich.  580. 
Oeorpi,  Hydrograph.  Seewege  nnd  DIatanttabeUen.  (Besprechung.)  661» 
Oe<!ch4m,  Kin  ncui  >,  v^n  Palliser  fi'ir  die  38  Tonnenkanone.  696. 
(Jachosse  mit  brisanter  Sprengladung.  590. 
Genchütz,  Das  45% -(100  Tonnen-).  S07. 
(ii^^rhüf: frage.  Zur,  in  England.  T^hl. 

(icschutzs gutem,  Das  nouo,  (h^r  spanischcu  Marine.  An>  „I{evi''ta  genertU  de  Marina** 

tibersetzt  von  L.  Pichl,  k.  k.  Linienschiffs-Kähnricli.  47.i. 
Geschwindiqktit ,   Die  ökoiiuiniscliostc,  für  naniprs<hifl'e.    Von  J.  Lowe.  Ueberaatit 

von  G.  Konhausor,  k.  k.  Iiinieny<:liiffs-Licutenanl.  172. 
CKfUfoy,  Fr.  Die  Beurtheilung  der  Qualität  der  S^lUiiiwand.  7. 

 Analyse  zweier  Lagermetalle.  172. 

ChuUieffj  E.  E.,  Capitän  im  russischen  Schiffbau-Ingenieurcorps.  Die  russische  Jaelit 

LttMMta  686. 

IliuiilcUllotte,       ,        V.'r.  iiiigtoii  Staatrn  Nordaine:  ik;is.  7'J»» 

MantiefamariHe,  Mandel*-  und  ^  erkeArswesen.  Die  vonagliohatcn  trans- 
atlantiaehen  Dampferlinien  zwiadien  England  nnd  MaW'Tmrk.  91.  —  Humanität 
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Pamertliürme  zur  Befestigung  der  deatscben  Küste.  547. 

Patent-Comptus,  Sir  William  Tbomion's,  Modell  1879.  Httigetheilt  tob  V.T.  Jen ik» 

k.  k.  I.inienschiffu-l.ii'uten.iut.  186w 
Peterin,  J.  Prof.,  Dr.  Neuoiayor's  Deriationsmodell.  682. 

Petersni,  Adolf,  in  Hamborg,  dehiffstfeenerapparat,  bei  welcbem  das  Röder  nur  in  der 

durch  das  Cojnmando  bostimmton  Riclitunjr  «jedrelit  worden  kann.  .'^39.  592. 
l'ichl,  L;  k.  k.liinienscliin'ti-Füliurieh.  Das  neue  Gesell  iit/sj  stem  der  spani.schenMariue,  473. 

—  —  Das  geodätische  u.  astron.  Verbind angsnctz  zwischen  Spanien  u.  Afrika. 580. 
Pidnuki,  M.  v.,  k.  k.  I.iiiionsehifTs-Liontonant.  Der  Seekrieg  im  Stillen  Ocean.  264. 
Pietruski,  M.  v.,  k.  k.  Liniensrliifls-Licutenant.  Das  schwimmende  Flottenmaterial 

von  J.  F.  V,  Krononft  ls.  (üi.spi-.x-hun^'i.  731- 
PitUsch.  Oas-lienchtboje  aul'  der  ClVdc.  Patent.  314. 

Planet  Mars,  Der,  eine  zweite  Erde.  Nach  Schiaparelli  gemeinTentindlSeli  dar- 
gestellt von  Prof.  Dr.  J.  II  Sc  hm  ick.  (Hesprechung.)  63. 
Planeten  J^ntäcckuwg  an  der  Marine-Sternwarte  su  PoU.  826. 
Potar^'CoHferenM,  Die  intemationiüe,  m  Hamburg.  69. 

Posld/tmpfer,  Der,  Citj/  of  Borne  604. 

Preise  für  die  besten,  in  der  vMevue  maritime  et  coUmiale'*  im  Jahre  1879  veröttent- 

lichten  Arbeiten.  616. 
Probefahrt  des  englischen  Thurmschiffcs  Neptune.  432. 

~  —     eines  neuen  Torpedolxvotos  erster  Clas.se  der  englischen  Kriegsmarine.  709. 

 der  Livadia.  7()8. 

Probefahrten  dt>r  fii<^li>el)eu  Hai»idcorvette  Iris.  428. 

Prctject  eines  Krcuzerschirtcs  für  die  Marine  der  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas.  428. 
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Quaglio.J.,  Cbof-lngoniear.  Wassergas  als  BrcnnstofT  der  Zukunft.  (ßcsprechllBg.)  667. 
QualUatsai^orderungen^  welche  an  KüBselbleche  za  stellen  »ind.  187. 


hacic,  A..  k.  k.  LinionscliilTs-Fähuricli.  Die  Artillerie  der  mniltTiicii  Scliifie.  Von  A. 

A  1  b  i  11  i ,  k.  ital.  laaieuschiffs-Capitän,  Ucbersetzt  von   3G7. 

Bakete,  Eine  neue  schwimmniiige,  zur  Kottun^'  SohiffbrQchigcr.  309. 
Bapertcomtructionen,  Nene,  von  Mr.  G.W.  liendel  in  Newcastlc  ou  Tync.  41.  302. 
Rauchverzchrung ,  Ueber,  und  deren  .\nweuduüg  auf  Seeschiffen,  Von  J.  Fassel, 

k.  k.  Maschinenbau-Ingenieur.  219. 
Bioclion^opelkr  von  Worms  de  Romillj.  171. 
Redvetcr  fBr  rndieatoren.  Von  Stanzte.  47. 
Reaaita,  Die  uitt'rn:itit)nale,  zu  Nizza.  233. 
Baaist  Das  mechauibche.  Von  F.  Lincke.  (Besprechung.)  656. 
Sendet,  O.  W.  Nene  Raperteonstnietionen.  44.  SOS. 

Resio ,  H.  C.  Prof.  an  aer  k.  ital.  Marine-Akademie.  Anwendiui:;  di  s  Tclf'idinns  zur 
Me.ssung  der  TorKionsbcanspruchung  der  Betriebäwelle  bei  iu  Uang  bcliudlichen 
Maschinen.  433. 

Resultate,  Neuere,  über  diu  Kfiectsverluste  durch  XteiboOig.  S7€. 

JiettuttgsjoUrn  für  'i"oiiiedid)oote.  534. 

MettunffMiceeeti.  Eine  neue  Uakete  zar  Reltnng  SdiiffbrAchiger.  809. —The  Bojftl 

National  Life-bitat  Institution.  727. 
Revohergeschüt:  für  die  deutschen  Xriegsächiffe.  640. 
Reszadore,  Piero.  1  viaggi  Polvi.  (Besprachvog.)  827. 
RUdkrs  Indicator.  49. 
AomtHt^  Worms  de,  B«ftctionäproi>eller.  171. 
Ä'jns-,  Vv.  Sieh«;  Fontaine. 
RoiatKfm-huiicatort  Tower's.  728. 
SMäercmmcmäOt  Nene^  in  der  k.  deotecben  Murine.  60. 


.iulüb.  Croquis  maritimes.  (Besprechung.)  330. 

Schiff,  Da»,  Zeitschrift  für  aie  gesammten  Interessen  der  Binnenschiffahrt.  (Be- 

sprecbune.J  328. 
Schiffbau^  den,  an  der  Cljde.  58. 

ScMffban  vinH  ScMfrernnsrüMtung.  Die  Benrtheilnng  der  Qualität  der  Segel» 

leinwaiid.  Von  Fr.  Ginzkey,  7.  —  Die  vorzii^,'lichsten  Dampfcrlinien  zwischen 
England  und  New-York.  31.'—  titapellassung  der  russischen  Kanonenboote  Doschd 
nna  Wi^.  49.  —  StapelUraf  der  framwisehen  Paaierfregatte  sweiter  Claste 
Turenne.  52  —  Stapellauf  des  fr;inz">siscli<'n  Kn-uzers  DfEftairnj.  52.  —  Stapel- 
hiuf  der  spanisolicn  Corvette  Aragon.  62.  —  Barffs  Methode  zur  Consorvirun»: 
dee  Eiaens.  55.  —  Russischer  Kreazer  Ptastun.  68.  —  Ein  neues  'l'orpodoboot  58. 
—  Ueber  den  SchifThaii  nn  d-r  ('ly  le.  58.  —  Handbuch  fSr  Schifibau.  Von  W.  H. 
White.  (Besiirechung.)  Gl.  —  Ueber  Sturuistabilität  im  Gogon.«atze  zur  Steifheit 
der  Schiffe  im  rubigeii  Wasser.  86.  —  Der  k.  Aviso  Agoatin  liarbarigo.  147.  — 
Uebersicht  der  Neubauten  der  engl.  Kriegsmarine.  153.  —  Ankordrahttau  an  Bord 
der  Eclipse.  156.  —  Neue  Torpedoboote  grö.sserer  Dimensionen.  158.  —  Stapel- 
lauf der  Minenleger  11  nnd  12.  168.  —  Stapellauf  des  engl.  Aviso-Kanonenbootes 
RanMtr  und  der  Nieder bordsCorvctte  iCtn^/tjtAer.  162. —  Erprobung  des  Modelles 
der  in  Glasgow  im  Baue  befindlichen  k.  russischen  Jaeht.  IflS.  —  Die  Skonomi- 
«chestf  hwiiidigkeit  für  Dampfsi-hifle.  Von  .T.  Low«-  172.  —  Dampf  -  Feuer- 
spritzen für  das  engl  Fanzerschiff /öi'u^ton.  176.  —  Hcckraddamufer.  176.  —  Gar  ret  Vs 
nenee  nntermwiMneB  Torpedoboot.  177.  —  Ueber  die  Stenernbigkeit  ron  Torpedo- 
bootf^n.  178.  —  Technische  Eigenschaften  des  Teak-  oder  Djutiholzes.  187.  — 
äystemisirung  von  Bullivant's  Ankerdrahtkabcl  an  Bord.  3il.  —  Stapellanf  des 
mgliBehan  ThanntehUKM  Ajm,  des  Raddampfers  Niger  und  der  Niederbord- 
Corvette  DoftffW  320.  —  Tran.<jport8ch III"  KaW^nno  für  die  Argentinische  Republik. 
S80.  —  Das  englische  Panzerschiff  Ndson.  821.  —  The  Naval  Architect's  aud 
Shipboilder'e  Poekeb-Book,  by  Clenient  Medoow,  Mavil  Draoghtanum  A.  J.  N.  A. 


R. 


S. 
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(üesurechuug.)  H28.  Ueber  die  wissenschaltlichen  and  eiperimentaleu  Arbeiten 
de«  Mr.  Froude.  Von  K.  Ziose,  Ingenieur  in  Hamburg.  337.  —  Die  .Artillerie 
der  modernen  Schiffe.  Von  A.  Albini,  k.  ital.  Linienscniffi-Oapiiän.  Uebersetzt 
von  A.  Racid,  k.  k.  Linicnschüfs-Fälinrlch.  8G7.  —  Die  Hochseo- Panzerschiffe  aaf 
der  Weltausstellung  zu  Paris  1878.  Weitere  Ausfülirunf;  des  französißcheu  Flotten- 
programmet«.  393.  —  Kungtädter's  iSteuerapparat  aof  dem  Daispfer  Ni^jadt  d« 
Mvr.-nng.  Lloyd.  Mitgetheilt  von  J.  Fassel,  k.  lt.  Muehinenbaa-Ingeniear.  408. 
Project  eines  Kreii/ers.  liifr.  >  ffir  die  Murine  der  Voreinijp^en  Staaten  Nordamerikas. 
418.  —  Probefahrtou  der  engl,  liapidcorvette  im.  428.  <—  Das  ainerikanischo 
Torpedoschiff  Alatm.  480.  —  Der  Sennuibondampfor  AnthrtieU«.  480.  608.  —  Eiii 
Dampfcataniaran.  431.  --  Neubauten  in  di-r  engl.  Marine.  432.  709.  —  i:>tapellauf 
der  engl,  iscbraubencorvette  Cnnxtavce.  432.  Probelahrt  des  oiigl.  Thurmschiffes 
Nepttme.  482.  —  Der  Monitor  Miantutiuiiwh  der  Vereinigten  Staatoo  Nordanterikas. 
439.  —  Kin  neues  französisclies  T(»rpeil(>bi>ut.  44ri  ~  Die  neuesti-n  Sehiffe  der 
•cbwedischen  Flotte.  616.  —  K'i  ttiing.-ijoUen  für  'i'orpedoboote.  334.  —  Die  neuen 
Kftnanr  iweiter  Clan-si'  der  engl.  Kriegsmarine.  öS4.  -  Stapellauf  der  k  deutschen 
Panzercorvctte  Baden.  f>'M.  -  Stap-  Ilauf  der  rassischen  Kanonenboote  Groza  and 
Surja.  537.  —  Neuer  Steui-rcontrolapparat.  539.  —  Stapollauf  der  rus.sischen  Jacht 
lAviaäia.  546.  —  Torpedoboote  für  Tcrschiedone  europäische  Flotten.  5t9,  —  Die 
roBsiMhe  Jacht  lAvaiia  and  die  ächiftis  ihres  ala intexnationalea  Conununications- 
mittel  betrachtet.  885.  —  BootsdaTits,  ans  featen  und  beweglichen  Theilon  com- 
binirt.  Von  James  Harndd  T!:\i  iy  in  rnndon.  590.  —  .Scbiffsi^touerapparat,  bei 
welchem  das  linder  nur  in  der  durch  daa  Commando  bestimmten  Kichtung  gedreht 
werden  kann.  Von  A.  Petersen.  OOS.  ^  Torpedoboot  für  die  nunisebe  Marine. 
602.  -  Das  ]iortugieHisclie  Torpedoscliifi"  Fidmitiante.  603.  Der  l'ostdainpfor 
Cüyofliume.  604.—  Der  Dampfer  Co/itmöm  der  Oregon  and  Navigation  Compagny. 
608.  —  SchneUanflmde  Dampfpiuassen  fOr  die  engl  Marine.  606.  —  Bus^ber 
Kreuzer  Jar(y$lav:.  ßOH.— Neues  Kanonenboot  für  die  norwegische  Marine.  608.  — 
Stapelliuif  des  Esjmylc.  609.  —  Hydroraotorschiff.  609.  —  LItalia,  Schlachtschiff 
erster  Ciasso  der  k.  ital.  Marine,  657.  —  Probefahrt  eines  neuen  Torpedobootes 
erster  Classe  der  «mii:^].  Kriegsmarine.  709.  —  Das  Yarrow'sche  Torpedoboot  der 
italienischen  Kriegsmarine.  710.  —  Die  (Jonstruotion  der  Pulverkammern  an  Bord 
der  engl.  Krit  ^.sschiffc.  715.  —  Das  Torpedorammschift'  rolyphemus.  728.  —  Das 
argentiuLschü  l'anzerscliiff  Älmirante  Bro¥m.  787.  —  Ausbau  von  Panzerschiffen 
der  nordamerikanischen  Kriegsmarine.  787.  — •  Stapellauf  der  engl.  Kanonenboote 
Grapphr,  Wnimjler,  Wasp,  linntercr  und  Espoir,  784.  —  BtapelUaf  dea  finni. 
Küstenvertheidigungsscbiffes  Tonnant,  730. 
Schiffe,  Die  neuesten,  fler  sebwediseben  Flotte.  616. 

Schiffscotnpass,  Der,  die  magnetische  Kraft  nnd  die  Deviation  von  praktiseb-seemfin» 

niächeu  Standpunkte.  (Besprechung.)  63. 
SchiffsKSvrmibe  nnd  Schranbenmotor.  Von  Julius  v.  Binzor  nnd  E.  ßeatzcn.  46. 
Schtjfsstenerappariit,  bei  widchemdas  Ruder  nur  in  der  durch  das  C>>mmando  bestimmtMl 

Richtung  gedreht  werden  kann.  Von  A.  Petersen  in  Hamburg.  692. 
SdiifJ's-  und  Kmteng€)ichut:e,  Die  neueren,  der  Kmpp'sdien  Gnastablfitbrik.  698. 
Sehl ussproht' fuhrt  des  Northamptnn.  155. 

Schmtck,  Dr.  J.  H.  Der  Planet  Mars,  eine  zweite  Erde.  (Bespreciiuug.)  63. 
Schraubendttmpfer,  Der,  Anthracite.  430.  608. 
Schraubenpropeller.  Erfahrungen  Uber.  16» 
Schulschiff.  Ein  vermisstcs.  431. 

SeberVs  Apparate,  zor  Ermittelung  dtt  Gesetie  der  OeeehmsbewegiiDg  in  und  anaier 

dem  fiobre.  623. 
Sedsrieg^  Der,  im  Stillen  Ocean.  Ton  M.  t.  Pietrnski.  864. 

Seerecht  und  SehiffitArtBjfeMeize.  Verhinderung  des  Auslaofena  seeantfiehtiger 
Schiffe.  314.  —  Die  neue  Vorschrift  zur  Verhütung  des  Zusammenstosses  von 
Schiffen  auf  Soo.  424.  —  Veräudcruugen  der  Prufungsvorschriften  lör  die  Ofiiciere 
der  BMudelnuarine  in  Oesterreieh^Ui^ani.  786. 

Seefakiiße,  Seemanöter  nnd  Stgnahteeen.  Neue  Rudercommando  in  der  k. 
deutschen  Marino.  50.  —  Siguallatemen  System  Kreuter.  189.  —  Ueber  das  Licht- 
bliti>8ignalsystem  mit  Krenter's  neuer  Laterne.  Ton  6.  Konhlnser.  181.  — 
Das  Korabüsen-DatniifTiebelhorn.  Von  Capt.  W.  Jäger  18S.  —  Laray's  Apparat 
zur  Angabe  der  Auswcichseito  sich  begegnender  Schiffe.  186.  —  UeMr  die  Ver- 
wendiing  der  Torpedowaffii  nnf  Tm|Mobool6a  nnd  BcUaohtMliUren.  Ton  M. 
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Stßcli  ensnow i  tscli .  Sohiffsliftub^nant  <l<^r  k.  rui*s.  Marine  201.  —  Vertheidigung 
einer  Flotte  gegen  Tori'fdolmoUs-AngrilVe.  Mit^rethoilt  von  E.  Krummholz,  k.  k. 
Liniensi  hifTs-LicutiMiaiit.  >241.  —  Das  A  h  1  bo  ri^'sclu!  Ni  belsipiial-System  für  Dampf 
»cliiflo,  M2.  —  Tü}>opliuii.  320.  —  Der  Kinzülnkiimpt"  zur  See.  K>n  Seekriogsspiel, 
erfanden  von  Capt  (Jolomb,  dargestellt  und  commeatirt  von  G.  Dell'Adami, 
k.  k.  LiiiieD8chlffs*Lieateiiant  493.  —  Die  Aogriffsmanöver  im  Hafen  v.  Forts mouth. 
675.  —  Nebelsignalapparat  fQr  Marinezwecke.  Von  William  Benjamin  ß  a  r  k  e  r  in 
Hoboken,  Hudson  V.  S.  A.  593.  fiiH.  —  Die  Elemente  der  St'etaktik.  Von  Prof.  F. 
Attlmajr.  632.  —  Hopf  gar  tner's  Apparat  rar  Bettiminiiog  dar  Camichtuiig 
sidi  bef^eprnender  Sehiffe.  7S4. 

Seeicrg.  nn.l  Distanztabrilen.  Von  ti  »  orgi,  gjärogtaph.  (UeBpfenhimg.)  661. 

SignaUaterne  iSjatem  Kräuter.  1'29. 

Smdimt  8.  W.,  in  Dublin.  Biegsame  Kupplang  fttr  Sehranbenwellni.  606. 
£^^ringen,  Das,  eines  100  Tounengeschützes  an  Bord  des  DmÖio,  604. 

 Das,  von  schweren  englischen  Geschützen.  640. 

SkM,  Im  flftaaigen  Zutand  gepresster.  698. 

Stand  der  österr.-ungar.  llandclHflottc  am  1.  Jimiar  1880.  604. 

Stanek's  Redactor  für  Indicatoron.  47, 

Stapettamf  der  k.  deutschen  Panzercorvotte  Baden.  536. 

—  _  dpR  engl.  Afiso  •  Kanonenbootes  Humider  umI  der  NiedarbonU  -  Gomtte 
Sm^icr.  162. 

—  —  der  engl.  Compusit-Niederbord  Corvette  K'ipi'egle,  600. 

—  — '  der  engl.  Dampfminenleger  Nr.  11  und  12.  158. 

 der  engl.  Kanonenboote  Grapt)ter ,   WrangUr ,  Wa»p ,  BmtUnr  und 

Apoir-  724. 

—  -—der  engl.  Schraabea-OorTottu  Cotutance.^'<i. 

—  dee  engl.  TbnrmRchiffM  Ajax,  des  Saddampfen  Kitßr  «ad  hat  lHedirb«id> 

Corvette  Doteni  3'.M). 

 dea  Crauzöb.  Kreuzers  xweitor  Classe  VEataing,  5S. 

—  des  firamSi.  KfletenrwIiieidigungsgchiffeB  IVMMMNrt.  760. 

 der  franzÖB.  Panzorfregatte  zweiter  (Jlasae  iWsntM.  66. 

 der  k.  russischen  Jacht  Livndiu.  546. 

—  —  der  k.  rassischen  Kanonenboote  Doschd  nnd  Wichr.  49. 

—  —   der  k.  russlHchcn  Kanonenboote  Grona  and  Buija,  667. 

—  —    der  hjianischfn  Corvette  Araijon.  52. 
SUMSk  der  SchiflsvcrluHtc  im  Jahre  1879.  618. 
Steuercontrolapjmrat,  Neuer.  Von  A.  Petersen.  689. 
Steuer fnhigkeit,  Uebcr  dio,  von  Torpedobooten.  178. 

Stoffe,  Die  explosiven.  Von  Dr.  Fr.  Böckmanu.  (Besprechung.)  452. 

Sttirk ,  Dr.  Felix.  Option  und  Plebiscit  bei  Eroberungen  und  OebietMMiaionen.  (Be- 

aprechang.^  188. 
Stromgr'ichtvindiglccilsmesKcr  von  Otto  F  o  ii  ri  o  1  in  ('assel.  593. 
St$eiten8nowÜ9chf  M.,  ikihiffsUeutenant  der  k.  rusaischen  Marine.  Ueber  die  Verwendung 

der  TorpedowaffiB  anf  Torpedobooten  nnd  Schladitiohiliui.  601. 
Sturmstabiiitäf,  Holter,  im  Gegensätze  zur  Steifheit  der  SohUb  im  rohiginWaMer.  86k 
Siteg-Canalverkehr,  Der,  im  Jahre  1879.  816. 
Sgttmiainmg  von  BnlliTanVi  Ankexdnhfkabel  an  Bord.  611. 

T. 

Taucfwrapjxirat,  Nenar.  666. 
Telephon^  Daa.  107. 

Thommm,  Sir  Williaro,  Compaas  dei  ...  8. 

 Lothapparat.  182.  326. 

 Patent-Compaas,  Modell  1879.  Mitgetheilt  von  V.     J  e  n  i  k^  k.  k.  Linien- 

schUb-Lieotanant.  165.  * 
ThrtMtm^s  Apparate  zur  Erprobnng  der  BdiBÜetWe.  60. 
Thunderer-GcKhütMt  Das.  141. 
l'iHmtengdtalt,  Der,  BfanmUieher  Sehiffe  der  Brie;  51. 
Topophm.  320. 

Torpedoboote  und  Torpedoschiffe  siehe  unter  .»Torpedos  a.  ijeeminen«. 
Tßtftionmmtdtiff  PolngkmmiBt  Dia.  968. 
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Torpedos  und  Seeminenweten.  Ein  neues  Tornedoboot.  Ö8.  —  Fisclitorpedo  mit 
80  Meilen  Geschwindigkeit.  167.  --  Neue  Torpedoboote  grösserer  Dimensionen.  158. 
—  Stapellauf  der  Üampfrainenl^er  Nr.  11  und  12.  168.  —  Unfall  mit  Torpedo- 
booten. 169.  —  Neues  untersceiscnes  Tor|)odoboot  Von  Garret  177.  —  Treioung 
kleiner  Maschinen,  namentlich  für  unterseeische  Fahnougo  und  Torpedos  mittels 
flOsBigw  schwefliger  S&are.  Voa  Dr.  T.  Friese  ondDr.  £.  Scheibier  iul3«rliii. 
17T.  —  üeber  die  SfeeuerfUiigfkeit  von  Torpedobooten.  IT8.  —  Der  L  ay'sche  Tor- 
pedo auf  der  Scheide.  179.  — Unvorheri^esohoii''  Explobion  von  Seeminen.  IHO.  — 
Ueber  die  Verwendung  der  Torpedowaffe  auf  Torpedobooten  und  Schlacbtecbifl'eu. 
Von  H.ätichen8nowitBch,  BehiflUientenMit  der  kaimrlieh  raseiseben  Marine. 
201.  —  Vertheidigung  tincr  Flotte  gegen  Torpcdobootsangriffe.  Von  E.  Krum- 
bols,  kaiser).  königl.  Liuieuächifl.-lit  iitciKiut.  241.  —  Daä  umcrikauiäche  Torpedo- 
■ehiff  Alarm.  430.  —  Ein  neuen  fnuizosisches  Torpedoboot.  446.  —  Dm  Tor- 
pedoweseu  der  königl.  niederländischen  Marine.  503.  —  Handlancinvpparat  für 
Fischtorpedos  iu  der  k.  deutscheu  Marine.  637.  —  Edison's  Lampe  zur  Auf- 
findung gelegter  Seeminen.  538.  -  Turpedu-  und  Seeuiinenversuche  in  der  Kieler 
Bucht  und  Sprengung  des  Kasernschifles /yarbaro*««.  548.  —  Tuqw.'doboote  für  ver» 
schiedeuf  europaische  Flotten  (England,  Frankreich,  Italien,  Kussland.)  5*9.  — 
Neuerungen  au  Torpedoapparaten  von  Charles  Ambrose  Mc.  Evoy  in  London. 
591.  —  Torpedoboot  für  dLie  ruMieche  Manne.  608.  —  Das  portugieeiache  Tor> 
pedoeelriff  Fulminante.  OOS.  —  TiolMfahrfe  eines  neoen  TorpedelKKiles  «tstar  Classe 
der  englischen  Mariuc.  709.  —  Dw  Tanow-Torpedoboot  dsT  itaUsniiebeo  Muliie  710. 

Totoer'8  Kotationsindicator.  72S. 

3VomfN>rfsdW/f  FoBariNo  Ar  die  armtiiiisdie  Repnblik.  SSO. 

Treümng  kleiner  Maschinen,  namenUich  für  unterseei.sclie  Fahr/.Püge  und  Torpedos? 

mittels  flQäsiger  schweleligor  Säure.  Von  Dr.  P.  Friese  und  Dr.  K.  Scbeibler 

in  Berlin.  177. 
Triests  See-  und  LaudliamielsverkMlir  1879.  617, 
Tuntulprojectf  Das,  zwischen  L>ovcr  und  Calais.  619. 

u. 

Oebenicht  der  Neubauten  der  engl.  Kriegsmarine.  158. 

üelungen  des  Sanitätecorpe  der  k.  deutschen  Marine  bei  LandnngsmanöTern.  546. 
ünfaü  mit  einer  Mitraillease.  M9. 

—  —    mit  Turpod<)boot«'ii,  15'J. 

Untergang  des  deutschen  Fauzerschiffe  Grosser  KurfürU,  188. 

« 

V. 

Veränderung  der  i'riU'ttngsvmchrifteu  für  die  Oiiiciere  dar  Handelsmarine  iu  i.>eäter- 

reieh-üngarn.  7S6. 
Verbesserungen.  Die  neueeten,  an  Schitfsmaschinen.  252. 

—  — -  an  den  Sicherheitsventilen  der  Dampfkessel.  168. 

Vefbindungsiiet:,  Da.s  geodätische  und  astronomische,  zwischen  Spanien  und  Afrika. 
Naota  »uevista  genmd  de  Marma*»  fibersetzt  von  Leonidas  Pichl,  k.  k.  ächiffs- 
filhnricb.  580. 

Verihiuij'fuinisversuch'!  nnt  einem  Torpedubootskessel.  717, 

VergleuUisdaien  Uber  französische  und  englische  Mascliiueu  für  Kriegsschiffe.  23. 

VergM^u^ieaseH  swiaeben  der  25%-Palnikrani-  (Nordenfeli-)  UitraillenBe  und 

'ir  M7"','„iHotchki  SS -Revolverkanone.  420 
Verhinderuiuj  dos  Auslauleub  seeuntüchtiger  Scliifl'e.  314. 

Verknuf  von  seekriegsdienstuntauglichen  Panzerschiffen  der  englischen  Marine.  481. 
Verkehr  der  österr.-ungar.  Lloy<lgesellschaft  nadi '  Kstiiidien  im  Jahre  1871»  437. 
Vemichtunif  des  chilenischen  Transpurtdanipfers  Loa  durch  die  Peruaner.  615. 
Vertut  mit  einer  Lichtmaschine,  System  Brush,  an  Bord  des  Jb^exäHe,  589. 

—  — •  mit  Mitrailleusen.  (Von  der  engl.  Marine.)  156. 

 weitere  mit  26%t-P a  1  m k  r  a n  z-  (Nordenfeit-)  Mitrailleusen  in  England.  528. 

Vertlieiditjung  einer  Flott<>  gegen  TorpedobootMUigriffei  Mi^gethsOt  TOtt  B.  Krumm- 

boUt  k.  k.  LinienachiffsUentenant  241. 
Venoeiiaimg,  üeber  die^  dar  Torpedowaffa  auf  Tarpedobooteo  und  Seblaahtsebiffen. 

Ton  M.  Stacbeiisnowitseb»  SchUbUeataaaDt  der  k.  rosa.  Marino.  901. 


XV 


Venekknis  der  bedeuteudereu,  in  das  Seoweteii  eüuchlägigeo  Aofsätie  aas  maritimra, 
tadinitehen  nnd  vemiiscliteii  Zeitschriften.  197,  881,  460,  Ml,  SM,  740. 
—  —    der  in  Dienst  gestolltt-n  Schiffe  der  k.  englischen  Flotti?.  160. 
Vorschlag  i\x  einer  neuen  ExtincteuxfüUui^.  Von.  M.  Burst/n.  426. 
KofNftrvl,  Di«  neue,  «ur  Yflditttaiig  des  Zneammeiistoeses  voa  Seliillln  aif  See.  4M. 

W. 

Wauerga»  als  Brennstoff  der  Zukunft  Von  J.  Quaglio.  (ÜBeprechnilg.)  SS7. 

Watgersäiüenpropeller  von  A.  Heel  in  BieUfeld«  61S. 

Wetter  und  Wind,  (ßesprechang.)  329. 

WkUe,  W.  H.  Hudboeh  flkr  Sebutban.  (BeapieehaBg.}  61. 

Y. 

Yorrotf'Mibe  Torpedoboot,  Dm,  der  itaüeaiecben  Marine.  710. 

Z. 

i^npringeHf  Das,  von  zwei  französischen  34  %i -Marinekanonen  ans  Stahl.  536. 
Ziese^  R.  Ingenieur  in  Hamburg.  Dcber  die  winenschaftlichen  nnd  ezperimentalen 

Arbeiten  des  Mr.  Fro  inle,  C.  L  I).  F.  R.  S.  :i87. 
Ztete'u  selbstthätiges  Absperrventil  fQr  SchiffsdampfkeueL  434. 


Hm**  


Digitized  by  Google 


XVI 


Beilagen. 

Die  IMractioii  imtl  d'w  Unvprliisslichkpjt  ItiTihüchtfr  Kimmabständc.  Von  Ku^ea 
Üelcich.  k.  k.  Professor  d<»r  Nnutik.  Mit  oinor  'l'afol.  (lifiliipf  zu  Hi-ft  VIII  n.  IX.) 

Kundmachaugen  tür  Seefahrer  Nr.  39—601879;  Nr.  1—46  1880.  Titel  und  index 
la  den  Knadniadrangen  1879. 

Hydro);ra|)hiHche  Niiciiricliten  Nr.  IS— S7  1879;  Nr.  1—46  188a  —  Titel  and 
Index  zu  dou  hydrog^nipliischon  Nachrichton  1R79. 

Meteorologische  Beobachtungea  &m  hydrographischen  Amte  dar  k.k.  Krieg&marine : 
NoTember,  December  1879.  Jahnaibenidit  d«r  mefeiorologüolMii  BeobaelitaiigMi  1879. 
—  MeteoioIogiMhe  Beoboelitniifeii  Jinaar  bis  iaua  (k/Mtn  1880. 


L  Fig.  1—8 

» 

II 

• 

7—9 

« 

10—14 

» 

m 

• 

16 

II 

• 

« 

18—80 

• 

II 

1—8 

» 

4  IL  6 

II 

6  u.  7 

•  * 

III, 

« 

Fig.  1—8 

II 

» 

4 

II 

VI, 

N 

1-8 

■ 

1» 

n 

4 

m 

II 

6 

» 

II 

* 

8 

II 

« 

7  v.  8 

w 

9 

m 

Vll, 

w 

VlU, 

II 

1 

1» 

• 

9—7 

■ 

• 

• 

8—11 

m 

IX, 

fi 

1—4 

m 

N 

« 

6,  6  u.  IS 

» 

n 

n 

7—10 

« 

n 

II 

11 

x,i 

» 

Tafeln  m  Band  VUL 

mm  Artikel :  Erfahrungen  über  Schraubcnpropeller.  16. 
»       «      Julius  V.  Binzer  und  £.  Bentsen's  iSchiffg* 
aelir»nbe  und  Seliraiibe&niotor.  46. 

ft        „       Riedle  r's  Indicator.  49. 

II       II      iStan§k'g  iieductor  für  Indicatoren.  47. 

*       »      NeneRapertooDstroctioDT. Mr. O.W.  Rendel 

in  N«'\vra.stle  on  Tync.  44. 
«        «       Der  Compass  auf  der  Ausateiluog  zu  Paris.  1. 
«       ■      Tbruston's  Apparat  mr  Erprobosg  der 

Schniierolc  39. 
«        II       Barff's   Meiliode   zur   Conservirong  dee 

Eisens.  66. 

«       *       lieber  Sturmstabilität  im  Gegensatze  lor  Steif- 
heit der  Schiffe  im  ruhigen  Wasser.  88. 
»        •       Dm  Teleohon.  107. 

H       «I      Der  königl.  itiJ.  Aviso  Anosrui  Bakbarioo.  147. 

•  »      Ueber  die  Stenerfähigkeit  von  Torpedoboeten. 

178. 

«       »      Signallaterne  iSjbtem  Kreut  er.  129. 

»       «      Das  Brachyteleutop.  181. 

»      N      Die  ökonomischeste  Oeeebnindi^ceit  Ar  Dempf- 

schiffe.  172. 

»■  »  Worms  de  Bomilly^s  Beactionspropeller.  171. 
«       «      C  a  1 1  i  0  rVs  neue  ( 'ompeniationsanrube  f Or  Chro- 

norueter.  183. 

II       »      Lern y' 8  Apparat  zur  Angabe  der  Au^^weieh* 
Seite  sicn  begegnender  Schiffe.  186. 
«       lieber  die  Verwendung  der  Torpedowaffen  auf 
Torpedobooten  und  Schlachtschiffen.  201. 

•  «      Die  internationale  Begatta  in  Nitsa,  S88. 

•  »      Die  neuesten  yerbeMemngen  tn  Sebiffinne- 

schinen.  262. 

•  •      Sjstemiainmg  von  Bullivan's  Ankerdrabt- 

Icftbel  an  Bord.  811. 

I.       Unfall  mit.  oincr  25^%-MitraiHous:.'.  200. 
M        II       Das  Springen  eines  100-Tonncu-Gcschützcs  an 

bord  des  Düimo.  804. 
«        r       Neuo  Raporti'otistniotioii  von  Mr.  Rendel.  302. 
K        n       Eine  neue  schwimmfuhige  Rakete  zur  Rettung 

SebünirBflbiger.  809. 

»      Der  Seekrieg  im  Stillen  Oceao.  984. 

«       •       Ueber  die  wissenscbaftlichen  und  ezperimen- 
telflo  Arbeiten  des  Mr.  Fronde.  887. 


Digitized  by  Google 


Ohne  Nummer  Tafel  zum  Artikel: 
Tafel  XIII,  Fig.  1—4     zum  Artikel: 


» 
» 


n 


n 

M 
» 

» 

a 

Ii 


II 


I» 


«     fi    5  u.  6 

UM  7 

»    ■   8  0.9 


n 


XIV, 
XV. 
XVI, 

XVll, 

xvm. 


XIX.  ( 
XXI.  \ 

xxu,/ " 


xxm,  • 
»  » 

XXIV, 
XXV,  . 

XXVi, 

XXVIl, 

XXVIIl, 
XXIX,  • 


611. 8 
9  0.10 


1—7 
8-11 


80.8 
4 


1,8,8 

4  o.  8 
8 


8   0.  9 


xvn 

Compoand-Panzer.  387. 

Der  Muaitor  Mxantonouou  der  Vorcioigten 

Staaten  Nordamerikas.  439. 
Kenyon's  lodicator  ohne  Kolben.  435. 
Ueber  InstallirungBhöho  der   25*%,  Mitrail- 

leuaen.  357. 

Z  ies«'!  telbctthätige«  Absperrventil  f&rDompf- 
kenel.  484. 

Dr.  Neumayer'K  Dcviationsmodell.  888. 

Artillerie  der  modernen  Schiffe.  367. 

Dm  mos  Gompassystem  fai  der  k.  k.  Krieg»- 

marine.  465. 
Das  neue  Geschützsystemidor  spaniscbeu  Marinu. 
498. 

üeber  dynamo-elektrische  Maschiuen,  specioll 
Uber  Siemen'8  und  UaUke's  Maschineu 
mit  [oontiDnirUdMm  Btmn  fttr  fiileadi- 
tung.  485. 

Der  Einzelnkunpf  ior  See.  498. 

Dm  Torpedowcson  der  kfingL  idederliadiflelMi 

Marine.  603. 
Heber  Sebert'8  Apparate  rar  Ennittlong  der 
Gesetze  der  GeschossbevNgOBig  inoodamaer 

dem  Kohr.  623. 
Meoe  Erfindungen.  590. 

Bi«gMme  Kappolcmg  fQr  Schranbenwellen.  609. 
Die  nuriiehe  Toeht  Lit^u.  688. 
Dm  portagieiiMhe  Toipedoacluir  FiruriirAMn 
OOS. 

Nene  englieehe  HinterladkaoeneD.  696. 

Nebclsignalapparat  System  Barker.  613. 
Comparatiwersuche  mit  25  -Stahlgrauaten 

▼ersdüedener  Provenieni.  689. 
L'IfALiA  Schlachtschiff  erster  ClMie  der  kta. 

italienischen  Marino.  656. 
Der  BdlovillekeiieL  674. 
VerdampfungsTersaehemit  einem  Torpedoboote* 

kcssel.  716. 
To  wer' 8  Kotations-Indicator.  722. 
Hopfgartnor'ti  Apparat  zar  Bestimranng  der 

Carsrichtung  sich  begegnender  Schiffe.  72S. 
Das  Turpcdorammschiff  PoLYrnKMOS.  727. 
Die  neoesten  elektriecben  MMchinen.  Sjütem 

Grftnm«» 


Digitized  by  Google 


XVIII 


Namensregister 

der  im  Jahrg.  1880  besprochenen  oder  überhaupt  erwähnten  Kriegsschiffe. 
(Die  fettgedrackten  Ziffern  deaten  aaf  mehr  als  auf  blosse  Erwähnang.) 
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Redoutable  3m  3m  41ML  405.  406,  Requin  403.  404.  Richelieu  393,  4(ML  4Ü5. 
406.  liigault  do  Genouilly  2ft,Suffrfu  am  3m  im  Ml.  4Ü5.  406.  Temptte.  im 
Terriblc  403.  404.  Tonnant  2fl.  234.  Tonnerre  404.  Trident  898.  400.  405.  406 
Turennc  52,  Vauban  403.  Vautour  AM.  Vengeur  im  Victorieuse  4flL  MSL 
Villars  23.  Viuh-Loug  4M.  Voltigour  678.  fim  ftiift.  6M. 

Griecheninnd:  Amphitrite  321.  Bnbnlina  321.  Enosis  S2L  (iettysburg  Ml.  Kreta  321. 
Miaulis  32L  Themistokles  32L  Union  321.  Vasileos  Georgios  32L  VasilijaOlga  321. 

Holland:  Alkmaar  513.  514.  Atjeh  51«  614.  Guinea  513-  Kouing  der  Neder- 
landen  514.  Leuwarden  513.  M4.  Mamix  614.  Tromp  613.  514.  Van  Galon  613. 
514.  Zilveren  Kruis  514. 

Itallea:  Affondatore  145.  im  Agostin  Barbarigo  146. 142.  HO.  Amerigo  Vespacci  UQ. 
Ancona  lAü.  150.  Archiinede  145.  im  Ardita  146.  Authion  im  Baleno  im.  Cala- 
taQmil52.Caracciolo  151LCariddi  145.150.Ca8telßdardo  14^  150.  Chioggia  145. 
152.  Gitta  di  Genoya  152.  Gitta  di  Napoli  im  ConBonza  145.  Conte  Cavour  152. 
Conte  Verde  145.  Cristoforo  Golombo  150.  Dandolo  144. 145.  L52.  312.  3ai.  3m 
Dora  152.  Duilio  145.  15Ö.  m.  2m  30L  312.  STü.  SSL  3m  541.  &m  fi68. 
fifiö.  Esploratoro  UfL  L51L  Ettore  Fieramosca  IM.  Europa  im  Flavio  Gioja 
150.  Formidabilc  14fL  150.  Garibaldi  145.  150.  Garigliano  im  Giglio  145. 
Gorgona  im  Governolo  lilL  Guardiano  150.  Guiscardo  Üfl.  Iscbia  im  Italia 
144.  145.  152.  t57— M3.  Laguna  162.  Lep&nto  144.  146.  152.  Loni  im  Marc- 
antonio Colonna  145.  US,  15Ü.  Maria  Adelaide  L50.  Maria  Pia  145.  150. 
Marittimo  152.  Measagere  146^  UO.  Messina  HO.  Mestro  152.  Murano  im 
Pagauo  145.  im  Palostro  145.  150.  Pietro  Micca  150.  Principe  Amadeo  145. 
im  Rapido  145.  IM.  Roma  145. 150. 152.  Rondine  152,  Scilla  145.  IM.  Sentinella 
IM.  Sesia  152.  Sirena  162.  S.  Martino  14Ü.  150.  S.  Paolo  im  Staffetta  150. 
Terribile  146.  150.  Tino  im  Tremiti  im  Tripoli  146.  Varese  UiL  IM.  Vedetta 
im  Veloce  146.  Venezia  150.  im  Verde  L52.  Vettor  Pisani  146.  IM.  Vittorio 
Emanuele  151L  Vulcano  im  Washington  152. 

Norwegen:  EUida  61^ 

Oesterreich:  Arethusa  filö.  Aurora  411.  422.  Custoza  422.  Gyclop  23.  Dalmat  23. 

Dandolo  m  filO.  Donau  421,  Don  Juan  ti2.  412.  Erah.  Ferdinand  Max  233. 

Faaana  lä.  81.  Habsburg  im  422.  Helgoland  23.  Laudon  III.  Kaiser  Max  733. 

Novara  23.  GM.  ßlü.  8aida  11.  Zrinyi  m  411. 
Peru :  Aroya  272.  Chalaco  2m  Huascar  264.  291.  Independencia  212,  264.  2M.  2ßL 

Pilcomayo  2fifi.  26B-  WL  2m  2^1.  Rimac  2m  2m  270.  222.  Union  2fifi.  SfiS. 

2m  212-  223.  224.  215.  221.  2m  290. 
Portogol:  Fulminante  fim 

RoMland:  Burja  532.  Burun  liL  Carodjojka  211.  216.  Öeeme  215.  Doschd  49.  General 

Admiral  214.  Grossfürst  Gonstautin  2Ü1.  2m  210.  212.  214.  216.  Groza  532. 

Jaroslaw  ÖOiL  Livadia  546.  5fi5.  20S.  209.  Minin  214.  Plaatun  5S.  Tutscha  42. 

Wichr.  49.  Wladimir  210,  213. 
Schweden:  Blenda  515.  Edda  515.  Rota  616.  Skagul  515.  Sköggald  äl6.  Skuld  516. 

Verdande  515. 

Hpanien :  Aragon  52.  Castilla  52.  Fernando  el  Gatolioo  224.  Jorge  Juan  234.  Navarra  62. 
Ttrkol:  Aziziö  321.  Feth-i-Bulend  321,  Messudjd  321. 

Vereinlpfte  Staaten  von  Nordamerika:  Alarm  430.  Amfitrite  im  Miantonomoh 
439— 44«.  m.  Monadüok  I2L  Terror  121. 
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Bericktlgungin 

,Mu  Mrgmig  1860, 


Seite  49,  Zeile  IS       von  nuten  lies :  Bv  ran  stett  Bnrae. 

•  »     21         •     •      •    tl"  itntt  IK 

•  148,    »      16  r,  untpn    „     861  Stunden  htatt  361  M.ülen. 
m    163,    »11           n  obeu     n     Ende  Juni  sUtt  Ende  Juli. 

«    170,   »SS  •     •      •     endlich  ^  den  Abstand  zweier  Step« 

und  a  den  Abstand  zweier  benach- 
barter Holzen  eineu  und  detiselbeu 
Steffes  (die  6  latstgonannteu  Werte 
In  engl.  Zoll  ausgedrückt)  statt  endlich 

A  den  Abstand  bis  ^chlujui 

dos  Absatzes 

"    *2?»   "1*         •    »      m    U  in xkev  statt  tiiozkv. 

•  181,   »16  »     •      »     Die  beiden  Spiegel  sind  fein  polirt 

und  ihre  (lUis flächen  äusserlich 
versilbert,  statt  die  beiden  Spiegel... 
bie  Sehlnn  des  Abaatiea. 

»    181,   »17  »  nuten   m     wenn  er   —   was  nicht  unbedingt 

nothwendig  ist,  da  er  auch  plan 
sein  könnte  —  von  einer  hyperbo- 
lischen Fläch«  gebildet  wird, statt 
des  dort  befindlichen  iSatxe«. 

»    390,  »14         •  oben    »    356»U  Biaenpaaier  nnd,  itatt  868% 

und. 

»    441,  «18         •  unten  •    Seheiben  statt  Schieber. 
»    888,  «     18         ,  oben    •    34%,  Marinekanonen  statt  Map 

rinekanonen. 

Ju  Beilage  zu  Heft  VIII  nnd  IX:  Die  Beliaetion  und  die  Unverliselidikeit 
beobachteter  Kinunabetiude  von  Bogen  Gelcich  lies: 

Seite  SB,  Zeile  9t  89=  -""'^  ilatt  ««-13^ 

y  n  Vn 
•  II     IS:    tf9  =  3-6U      •     «flas  0*911 

■  »     16:        =  2-733      n     (¥.s  =  0'6«3 

»         »     18.    ^fs=lU9S:j    II     «s  =  2  7S3. 
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GEBIETE  DES  SEEWESENS. 


VOL.  m  1880.  NO.  I. 

Der  ConpaM  auf  der  AutttolluBg  in  Paris  1878. 

Mits«ymlft  von  YMor  von  Jeaik,  k.  k.  HnfaiiiohHIb > lArtmiit 

(Dmm  f||.  1,  t.  a,  TfeM  IL) 

Die  Wielitigkttit  der  Bolle,  welehe  die  ComiMMe  in  der  NMigation 
spielen,  ist  eine  derartige,  daae  wir  lue  Ar  lüle  Yerändemngen  in  der  Coii- 

struction  dieser  Instrumente  intnresdren  mlLssen.  Ihrer  Natur  nach  sehr  ein- 
fach ,  können  die  Compasse  doch  sehr  verschiedene  Resultate  ergeben ,  und 
ihre  Präcision  ist  von  der  Form,  Grösse  und  Anordnung  der  essentiellen 
Theile  abhängig. 

Viele  der  Nenemngao,  wekiie  anf  dem  Gebiete  dea  CompaaaiiiMQa  in 

den  letztverflossenen  Jahren  gemacht  wurden,  waren  auf  der  Pariser  Ausstel* 
long  vertreten.  Der  officielle  französische  Ausstellungsbericht  gibt  willkom- 
meoe  Aufklärung  über  dieselben;  ein  Auszug  des  betreffenden  Abschnittes 
dflrfle  aneb  hier  am  Plalie  sein. 

In  der  ftransfiaiaehen  Abtheilmig  wurden  aoner  dan  Oampaiai  fMln» 
liehen  Typs  und  Rosen  mit  Kreiamagneten  Yon  Emile  Dache  min,  wekhe 
heutzutage  den  französischen  Kriegsschiffen  verabfolgt  werden  und  deren  Ge- 
brauch sich  zu  erweitem  scheint,  lerner  bemerkt: 

1.  Bin  Liqoidcompaas  neuen  Modells,  constmirt  von  Herrn  Dnmoulin* 
Froment,  raf  welehen  wir  aptter  rarüekkemmen  werdoi. 

2.  Eine  Bose  von  Herrn  Postel-Vinay.  Deren  Magnete  bestehen  aus 
zwei  gekrümmten  Stahllamellen,  die  am  Umfang  der  Rose  befestigt  sind  und 
keinen  volistäudigen  Kreis  bilden;  ihre  Pole  liegen  auf  jenen  Punkten,  welche 
die  Theorie  für  Kosen  mit  geradlinigen  Lamellen  bestimmt  hat.  Zwischen  ihren 
Sztremitftten  wird  der  KtbIs  dnrch  Segmente  sna  Kupfer  geaehleaaan,  dainil 
das  Gewicht  gleichftrmig  um  den  Mittelpunkt  der  Bose  vertheilt  sei.  Zwesk 
dieser  Anordnung  ist,  der  Rose  eine  grössere  mechanische  Stabilität  zu  ver- 
leiben.^ Zwei  Hosen  dieser  Art  befinden  sich  in  Erprobung  auf  Schiffen  der 
fraoiffaiachen  Mittelmeer-Kscadre. 

8.  Bine  aogenannte  elektriache  Bnaaole  ten  Herrn  Biaaon.  Ba  iai  dlea 
eine  gewöhnliche  Bnaaole,  welche  in  der  Bern  astung  an  einem  genftgend  hohen 
Ort  aufgestellt  werden  soll,  woselbst  die  Wirkung  des  Schiffseisens  auf  die 
Nadel  gleich  Null  zu  betrachten  ist.  Es  handelt  sich  also  blos  darum,  die 
ae  erhalteneu  magnetischen  Coorsangaben  auf  einen  Beceptor  am  Deck  zu  Qber- 
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tragen,  der  elektrisch  mit  der  Bussole  commnnicirt.  Es  ist  eben  die  Anord- 
nung dieser  Verbindung  —  die  übrigens  ^sehr  sinnreicli  ist  —  woraus  die 
ErfindoDg  des  Herrn  Bissou  besteht. 

Italien  stellte  ^Mil  CodipaM  aus,  der  anseheinead  mit  dem  Gompass 
Bitchie  (gebräuchlich  in  der  Marine  der  Vereinigten  Staaten)  identisch  ist. 

In  der  belgischen  Abtheilung  brachte  Herr  Van  der  Voodt  einen 
Liquidcompass  zur  Ausstelluug,  dessen  Rose  in  Metall  ausgeschnitten  ist  und 
die  von  unten  erleuchtet  wird;  sie  ist  nur  in  Striche  und  nicht  auch  in  Grade 
getheilt.  Der  Sriiiider  erktirt»  dass  eine  besondere  Yerriolitoog  es  ermöglicht, 
die  Luftblasen  automatisch  versdiwinden  sn  lassen.  Es  ist  jedoeh  nicht  yer- 
stindlich,  auf  welche  Weise  dies  pfescbehen  soll. 

Das  Marineminist-erium  der  Niederlande  sandte  eine  vollständige  Samm- 
lung von  Compasseu:  Steuercompasse  in  ihren  Gehäusen,  Peilcompasse  und 
Boetsoempasse.  Sflmintlielie  Bosen  haben  twei  Nsdeln;  die  Psilcompasse  dnd 
Idqnide;  einige  der  Bosen  tragen  ikbwimmer  nnd  sind  jener  des  Herrn  Du- 
monlin-Froment  ähnlich,  die  weiter  nnien  beschrieben  ist.  Alle  diese 
Compasse  werden  von  oben  beleuchtet  und  sind  höher  als  die  übrigen  Aus- 
gestellten ihrer  Gattung;  ihr  unterer  Theil  ist  zumeist  couisch  oder  halbkugel- 
ftnüg.  Der  Bchwerpnidrt  des  Compasses  liegt  tiefer  ils  in  anderen  Modellen, 
wodnreb  dem  Instrumente  eine  grtaiere  Stabilitit  gesiobert  ist. 

In  der  englischen  Abtheilung  war  ein  Compass  in  seinem  Gehäuse  zu 
sehen,  dessen  ganz  besondere  Einrichtung  von  Sir  William  Thomson,  Mit- 
glied der  „Boyal  Socktjf**  und  Professor  an  der  Universität  zu  Glasgow, 
erdadtt  wwd«. 

Wir  werden  uns  darauf  besehlinken,  den  Gompass  des  Heren  Dnmonlin- 

Froment  nnd  jenen  des  Sir  William  Thomson  näher  sa  beschreiben. 

Compass  des  Herrn  Dumoul in- Froment.  Dieser  Compass  gleicht  dem 
Modell  der  an  Bord  der  französischen  Kriegsschiffe  als  Begel-Instmment  vor- 
geschriebenen Idqnideompasse.  Seine  Boss  trägt  ebenfalls  swei  geradlinige 
Lamellen,  aber  die  Constraetion  ist  in  folgender  Weise  abgelndert!  Statt  die 
zwei  Magnete  an  der  unteren  Fläche  des  Glimmers,  welcher  die  Bose  trägt, 
zu  befestigen,  adaptirt  Herr  Dumoulin-Froment  unter  der  Glimmerplatte 
eine  Metallbtchse  mit  analog  deu  Büchsen  der  Anerolde,  cannelirter  Aussen- 
fläehe.  An  der  unteren  Fläche  dieser  Bflchse  sind  die  swei  Magnete  auge- 
sohnnbt;  sie  befinden  sieh  besfiglieh  des  Besenmittelpanktss  in  jener  Lsge, 
welche  die  Theorie  zur  Erreichung  der  besten  Stabilität  festgestellt  hat. 

Diese  Büchse  dient  nun  der  Rose  als  Schwimmer.  Ihre  Dimensionen 
sind  so  berechnet,  dass  das  ganze  System  ein  nur  sehr  wenig  grösseres 
specifisches  Gewicht  besitze,  als  die  Flüssigkeit,  in  welcher  es  eingetaucht  ist; 
in  Folge  dessen  ist  dis  Beibnng  am  Drehpunkt  ftst  f  oUsttadig  aufgehoben 
und  das  Instrument  besitzt  die  grOsstmögliche  Empflndlichkeit.  Diese  Idee 
einer  flottanten  Rose  ist  nicht  neu,  sie  ist  schon  seit  längerer  Zeit  in  An- 
wendung beim  Compass  Ritchie,  dessen  vor  mehrei-en  Jahren  an  Bord  fran- 
allsisdier  Kri^schiffe  vorgenommene  Erprobung  ausgezeichnete  Besoltate  er« 
geben  hii  Gleichseitig  hat  sich  aber  andi  als  unbequem  erwiessn,  dass  der 
Compass  nicht  von  unten  beleuchtet  werden  kann,  wie  dies  bei  unseren  Regel- 
compassen geschieht,  da  die  beiden  Nadeln  mit  einem  nndurchsichtigon 
Schwimmer ,  auf  welchen  Striche  und  Grade  eingezeichnet ,  verbunden  sind. 
Hen' Dnmoalin- Froment  hat  diesem  Uebeistande  dadurch  abgeholfen,  dass 
sr  den  BshwinuMr  auf  den  centnlsn  Thatt  dar  Im«  bMOhitakt  hfei 
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Die  Büchse  misst  beiläufig  O'IO^Y  im  Durchmesser  und  lässt  den  mit 
der  Eintheilnng  verseheuen  Kosenrand  ToUsUodig  £rei,  so  dass  die  Be- 
leuchtung, um  du  Spiel  des  Diopters  niebk  sn  UndAni,  von  inttn  slslt- 
findto  kaniL 

Nachdem  die  Schwere  der  Rose  durch  einen  Schwimmer,  dessen  Dimen- 
sionen man  wählen  kann,  erleichtert  ist,  so  hat  der  Constructeur  diesen  Um- 
stand benfitzt,  um  die  Nadeln  dicker  zu  machen,  als  es  bei  gewöhnlichen 
Liqnidcompassen  gesdueht,  bei  dentö  man  dttdonA  dis  Beibmi^  za  vermehren 
fttniitsi«.  Mdi  konnte  er  die  magnetische  Kraft  der  Boss'  Tsrstditon,  Oline 
etwas  an  Qurer  Empfindlichkeit  einznbnssen.  Ebenso  hielt  er  sich  auch  fttr 
berechtigt  die  Arretirungsvorrichtung,  mit  welcher  die  Rose  beim  Nichtgebranche 
von  der  Spitze  abgehoben  wird,  wegzulassen;  vielleicht  beabsichtigte  er  damit 
eine  Vereinfachang  der  Compaasbftchse. 

Herr  Dnmonlin-Fromont  bat  seine  Boos  mtfir  votth  MM  Olto- 
deckel  der  Bfichse  entfernt,  als  es  gewöhnlich  bei  anderen  Conipassen  geeobieht, 
jedoch  nicht  in  solchem  Masse,  dass  die  Ablesung  der  Peilungen  erschwert  wäre. 
Der  Zweck,  welcBer  dadurch  erreicht  werden  soll,  ist,  die  unmittelbare  Wirkung 
jener  Strömungen  auf  die  Bose  zu  verhindern,  Welche  sich  in  der  Flüssigkeit 
dnreii  fislbiing  an  den  ümseUiessnngswänden  entwiekeln,  sobald  dOr  OoibpasB 


in  Bewegung  versetzt  wird.  Scblieeelich  dflrfte  der  Bose  nocb  ddi*  Yortheil 
zuerkannt  werden ,  dass  durch  die  Lage  der  Nadeln  in  einer  tiefer  als  die 
Rose  gelegenen  Ebene,  der  Schwerpunkt  des  Systems  unter  den  Stützpunkt 
desselben  fällt,  womit  eine  weitere  Bedingung  für  eine  gute  Stabilität 
gegeben  ist. 

Ein  Compass  dieses  Modells  ist  der  französisebStt  IGtlelmeer-Escadr«  sn 
Yersnchen  zur  VerfQgung  gestellt  worden.   Man  erwartet  gute  Resultate. 

Compass  des  Sir  William  Thomson.  {Fig.l — 3,Taf. II.)  Durch  die  besondere 
Eim  icbtong  dieses  Compasses  wird  hauptsächlich  bezweckt,  die  Wirkung  desSchiffs- 
dsens  waS  die  ITadei  sn  compeftBlfW.  üm  disson  Zweck  sn  «nraldiso,  bat  dir 
Autor  zuerst  die  Bose  modificirt  und  sowohl  ihr  Gewicht  als  anoh  die  Länge  der 
Nadeln  verringert.  Diese  Rose  besteht  aus  einem  Aluminiumring,  versehen  jnit 
einer  gewissen  Anzahl  Seidenfäden,  welche,  gegen  das  Centrum  gespannt,  sich 
dort  anf  einer  Aluminiumkappe  vereinigen,  die  auch  das  Hütchen  trägt. 
Sbi  schmaler,  kfeisfSrmiger  Faplefstrelfi»,  anf  welchetti  die  Stlfitill-'  nnd 
eintheilung  geieichnet  ist,  lehnt  sich  mit  seiner  äusseren  Periphetie  an  dOn 
Alnminiumring  nnd  liegt  auf  den  Seidenfäden  fest.  In  der  Mitte  dds  Ring- 
inneren sind  acht  Magnetnadeln  von  der  Dicke  der  Tapezierernadeln  und  ton 
bO—lb^i  Länge  durch  Seidenfaden  parallel  zu  einander  befestigt. 

Die  Boss  ist  ansserordentlicb  leicht;  sie  wiegt  bei  S7$»  Oor^blnesMr 
nur  11—12  Gr.  (beiläufig  Y,,,  des  Gewichtes  unserer  Eegelcompassrosen),  die 
Reibung  am  Drehpunkt  ist  daher  sehr  gering.  Da  der  Aluminiumring  den 
schwersten  Theil  der  Rose  bildet,  so  ist  auch  das  Gewicht  so  weit  als  möglich 
vom  Pivot  entfernt  und  gleichmässig  um  den  Mittelpunkt  vertheiH.  Das  mag- 
netis^  Moment  der  Bose  ist  efai  sehr  sohwadies  nnd  die  OsdllatioAOti  der- 
selbeu  geschehen  sehr  langsam.  Thomson  behauptet  zwar,  dass  diese  lange 
Periode  der  Oscillationen  die  Stabilitftt  TOigrOssero,  sie  Wird  aber  sIchSrIich 
die  Empfindlichkeit  vermindern. 


Die  Compassbüchse,  in  welcher  die  Rose  placirt  ist,  hat  in  ihrem  unteren 
Thsile  eine  Abtheilung  mit  einer  FUssigkoit  OUdnnsOl)  gefOUt,  un  die  Be* 
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Man  beleuchtet  die  Hose  von  oben. 

Der  Compass  wird  von  einem  Gehäuse  getragen,  dessen  innere  Einrich- 
tung das  Ziel  tie^eheudoi  Stadien  von  Seite  des  Autors  war,  Studien,  die 
dahiii  gtngeiip  dem  SchiffiBfÜhrer  die  M4f^clikiit  in  bieten,  seinen  Compaes  iwch 

reetificiren  zu  können,  sobald  dies  nothwendig  werden  sollte. 

Bekanntlich  bestoht  die  Deviation  aus  zwei  Haupttheilen,  der  quadran- 
talen  und  der  semicirculären,  mehr  einem  kleinen  Theil,  der  gewöhnlich  con- 
fitant  bleibt  und  in  den  Deviatiousformeln  durch  den  Coefficienten  A  ausge- 
druckt wird.  Die  <)nadnntal"I)eviatioD  erleidet  durch  den  Ortswechsel  gar 
keine  oder  nui*  eine  sehr  onbedeittende  Veränderung  im  Laufe  der  Zsit,  wes- 
halb sie  ein  für  allemal  compensirt  werden  kann.  Die  semicirculäre  Deviation 
hingegen  ändert  sich  mit  der  Breite;  die  beiden  Diviationon  können  aber 
unabhängig  von  einander  compensirt  werden.  Herr  Thomson  lässt  die  durch 
den  Ooellldenten  A  ansgedrttekte  TheUdeviation  nncorrigirt.  Sie  ist  im  Allge- 
meinen wegen  ihrer  Kleinheit  lu  vernachlässigen;  in  Fällen,  wo  dies  nicht 
statthaft  sein  sollte,  kann  man  sie  ja  leicht  in  Rechnung  bringen. 

Vor  der  Abfahrt  werden  die  gewöhnlichen  Beobachtungen  gemacht  und 
daraus  die  Werthe  der  verschiedenen  Componeuteu,  aus  welchen  die  Gesammt- 
doTiation  leenltirt»  abgeleitet;  sodann  geht  man  daran  die  Qoadrantal-DeviatloD 
aufzuheben.  Diese  Correction  geschieht  mittels  zweier  Hohlkugeln  aus  weichem 
Eisen,  welche  in  entsprechender  Distanz  zu  beiden  Seiten  der  Rose  aufgestellt 
werden;  ihre  Entfernungen  von  derselben  müssen  gleich  sein  und  die  Mittel- 
punkte mit  dem  Rosencentrum  in  einer  Verticalebeue  liegen.  Theoreiisch  sollten 
die  drei  Xittelpiinkte  auch  auf  derselben  Horisontallinie  liegen;  Herr  Thomson 
glaabt  jedoch,  die  Eugelmittelpunkte  um  ein  Geringes  unter  die  Rosenebene 
setaen  zu  können,  damit  die  Vornahme  der  Peilungen  nicht  behindert  sei. 

Fast  immer,  wenn  der  Compass  in  die  Längeuaxe  des  Schiffes  gestellt 
ist  und  die  an  Bord  befindlichen  Eiseumassen  symmetrisch  zu  jeuer  Axe  ver- 
iheilt  sind,  soll  die  yerbindangslinie  der  Kngelmitteipnnkte  senkrecht  tnr  Kiel- 
linie stehen;  in  allen  Fällen  jedoch  werden  die  berechneten  Werthe  der  Qua- 
drantal-Coefficienten  die  sichersten  Anhaltspunkte  für  die  Einstellung  der  Cor- 
rectoren  geben.  Um  Zweifel  zu  beseitigen,  gibt  Herr  Thomson  eine  Tabelle, 
ans  der  mit  der  Anzahl  Grade,  welche  die  Quadrantal-Deviation  erreicht,  die 
IMitmii  entnommen  wird,  in  welcher  die  Hohlkugeln  (es  gibt  deren  von  yerschie- 
denen  Dimensionen)  aul^tellt  werden  müssen. 

Diese  Compensirung  der  Quadrantal-Deviation,  einmal  mit  grosser  Sorgfalt 
und  Genauigkeit  ausgeführt,  kann  wenigstens  für  die  Dauer  der  Campagne  als 
effectuirt  betrachtet  werden  Um  die  Permanenz  der  Compensirung  zu  sichern, 
hat  Herr  Thomson  die  Uoge  der  Nadeln  nnd  deren  magnetlsdie  Ibaft  so 
bedeutend  verringert,  weil  auf  diese  Art  eine  Indnction  TOn  den  Nadeln  auf 
die  Correctoren  zu  gar  keiner  Bedeutung  gelangt. 

Hierauf  wird  zur  Compensirung  der  semicirculären  Deviation  geschritten. 
Die  magnetische  Kraft,  welche  diese  Deviation  hervorbringt,  kann  durch  eine 
▼erticale  und  eine  in  einer  horiaontalen  Ebene  liegende  Componente  (JmMiistt 
hat  in  jedem  Schiffe  ihre  besondere  Bichtni^)  als  ersetst  betrachtet  werden. 
Bekanntlich  ist  diese  Compensation  vermittels  zweier  Systeme  von  Magnctstäben, 
die  in  bestimmter  Distanz  und  parallel  an  den  vorerwähnten  fiichtuogen  an- 

Insolange  keine  beträchtliche  Verschiebung  der  Eisenmasseu  an  Bord  atatt- 
öndet,  m  welehem  Falk  dann  die  Voraabnit  der  Compensatioa  em«aert  ttattfindea 
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gtbnebt  tioA,  m  bewillten;  anf  diem  W«Im  g«ht  andi  Herr  Thomson  in 

«meinem  Apparate  vor.  Er  corrigirt  also  den  Cotni)as8  nach  der  gewöhulichen 
Methode,  aber  er  hat  dabei  die  Einrichtüng  getroffen,  dass  die  Eectificirnng 
rasch  und  ohne  hiebe!  zu  fehlen,  vurgenommen  werden  kann,  sobald  der  Positions- 
wechsel des  Schiffes  es  erheischen  sollte. 

Eine  bohle  metallene  Stange  bildet  die  Axe  dee  Compassgeh&uses;  in 
senkrechter  BiehtQDg  auf  dieselbe  sind  einige  Paare  MagnetsMIie  (2, 4  oder  6) 

parallel  zn  einander  nnd  derartig  angebracht,  dass  sie  beliebig  gehoben  and 
gesenkt  und  gleichzeitig  nm  die  Axe  in  jene  Richtung  gedreht  werden  können, 
in  welcher  sie  die  Rose  corrigiren.  Eine  Oeffnung  in  der  Wand  des  Compass- 
gehäuses  gestattet  jeden  Aagenblick  die  Lage  der  Correctoren  zu  sehen.  Die 
Eintheilnngen  an  den  Tortiealen  Seiten  der  ThQre  gehen  m  eitennen,  oh  die 
Stäbe  der  HChe  nach  verschoben  wurden.  Ein  Kreis,  in  860*  getheilt,  der 
sich  sammt  den  Stäben  dreht  und  mit  einem  fixen  Zeiger  correspondirt,  zeigt 
die  genaue  Richtung  dieser  Correctoren  bezüglich  der  Schiffsaxe  an;  er  markirt 
0%  wenn  die  Stäbe  parallel  zur  Kiellinie  sind.  Herr  Thomson  nennt  diesen 
Kreis  „Correetionekreie''. 

Üeher  ihm  beflndet  sich  ein  iweiter  Kreto,  dessen  Bewegung  nnahhingig 
ist;  er  hat  an  seiner  unteren  Fläche  eine  Gradeintheilnng  und  an  der  oberen 
jene  Zahlen,  welche  den  Logarithmen  der  Cosecanten  der  an  der  unteren  Fläche 
eingezeichneten  Grade  entsprechen  ;  wir  werden  sogleich  den  Gebrauch  dieses 
Kreises  kennen  lernen.    Herr  Thomson  nennt  ihn  „Fiihrungskreis". 

Diese  sinnreiche  Anordnung  erlaubt,  wie  wir  uon  darlegen  werden,  sehr 
rasch  die  Horiiontal-Componente  der  DoTiation  in  annniliren,  indem  die  De- 
viation in  zwei  zu  einander  beiläufig  senkrechten  Strichen  compensirt  wird, 
wodurch  der  Theorie  zufolge  die  Goneotion  der  aemieireQlAren  Deviation  für 

sämmtliche  Striche  bewirkt  ist. 

Nachdem  das  Schiff  in  einem  Hanpteours  festgehalten  und  die  Deviation 
in  dieser  Position  bestimmt  wurde,  wird  die  Lage  der  Correctionsst&be  so 
lange  ▼«rtndert^  bis  die  Nadel  mit  dem  magnetlsehea  Meridiaa  thereinetimmt. 
In  diesem  Momente  ist  zn  notiren*.  der  Winkel,  welchen  die  Kiellinie  des 
Schiffes  mit  dem  magnetischen  Meridiane  bildet  und  (am  Correctionskreis  ab- 
zulesen) der  Winkel,  welchen  die  Lage  der  Stäbe  mit  der  Kiellinie  einschliesst. 
Die  Summe  der  beiden  Winkel  (entsprechend  gerechnet)  gibt  die  Richtung 
der  OoneetioBSBtftbe  znm  magnetlBchen  Meridian,  ein  Winkel,  der  qpiter  ge- 
hrandit  wird. 

Bieranf  lässt  man  das  Schiff  um  mindestens  60**  drehen  nnd,  in  der  est- 
sptechenden  Position  zum  Stillstand  gebracht ,  bestimmt  man  die  Deviation 
flu-  den  neuen  Cours.  Es  ist  begreiflich,  dass,  wenn  die  Correctionsstäbe  ohne 
Weiteres  neuerdings  verschoben  würden,  die  Deviation  auch  hier  leicht  zn  com- 
pensirmi  wire»  aber  es  ist  ebenso  nneriieelich,  dieee  sweite  Oorreotion  ohne 
Aendemng  der  ersten  ansznffihren.  üm  dieaes  n  bewerkstelligen,  wendet  Herr 
Thomson  einen  pehr  sinnreichen  Vorgang  an,  welcher  entschieden  den  origi- 
nellsten Theil  seiner  Erfindung  bildet.  —  Sei  F  die  magnetische  Kraftwirkung 
der  Correctionsstäbe  und  a  der  Winkel,  welchen  ihre  Richtung  mit  dem  mag- 
netisohen  Iferidian  in  der  ersten  Fodtion  einschliesst,  so  ist  dersn  o^mpen« 
sirende  Kraft  gleieh  F  sin  «.  Man  kann  dieses  Prodnet  aoch  in  der  Form 

—  darstellen.  Die  Compensation  wird  nnnriLndert  bleiben,  wenn  bei  der 
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Vanoliielmiig  der  Sttbe  sor  Annoniniiig  4er  DeTietioii  im  iweiteii  Ooors,  das 

F 

ArraDgrement  so  getroffen  wird,  dass  der  Bestand  des  Verhältniss«»   

cosec  ft 

oder,  was  das  Gleiche  sagen  will,  dio  Differenz  dei'  Logarithmen  des  Zählers 
und  Nenners  sich  gleich  bleibe.  —  Es  wurde  früher  gesagt,  dass  der  obere  Theil 
des  FührungskFeis^ß  die  Logarithmen  der  Cosecaaten  gibt;  die  Eintbeilung 
SD  4«r  vertiealeo  Seite  der  Thfire  des  CompuegeUiues  weist  auf  die  Lo- 
garithijBen  der  compensir enden  Wirkung ,  berechnet  nach  der  Entfnrnong  der 
Correctionsßtfibe  in  verticaler  Richtung  von  der  Rose.  Ist  min  die  erste 
Correction  ausgeführt ,  so  wird  der  Edhrungskreis  mit  seiner  unteren  Ein- 
thailung  längs  des  Zeigers  geführt,  bis  seine  Stellung  dem  Winkel  a  eot- 
rorieht;  man  Heet  von  seiner  oberen  Fliehe  die  betreffende  SSahl  ab,  welche 
eben  der  Logarithmus  der  Cosecante  ist,  nnd  an  der  verticalen  Eintheiluntr 
den  Logarithmus  der  Kraft  F;  die  Differenz  dieser  beiden  Logarithmen  notir' 
man.  Die  Arbeit,  welche  bei  der  zweiton  Compeusation  voi'zunehmen  ist,  be- 
steht nan  darin,  die  Verschiebung  der  Stäbe  bezüglich  der  Höbe  und  ihre 
Venetning  im  YfbM  derart  ta  eombfaihwn,  dass  die  oben  angedeutete  lofaiitii- 
mische  Differens  dieeelbe  bleibe,  wie  bei  der  zuerst  ansgefthrten  Gornetion. 

Dieses  ganze  Verfahren  ist  sehr  einfach.  Dio  theoretischen  Erklärungen, 
welche  zu  geben  nothwendig  war,  dürfen  nicht  täuschen  über  die  Zeitdauer 
der  Ausführung.  Diese  ist  sehr  kurz  und  beschränkt  sich  darauf,  die  Stäbe 
entsprechend  in  bewegen,  swei  Zahlen  abndesen  nnd  derm  Oiffinens  sn  bilden. 

Theoretisch  ist  nun  die  semicircaläre  De?iation  Tollstindig  compensirt : 
praktisch  ist  es  jedoch,  sie  zu  verificiren,  sei  es,  indem  man  wieder  aüf  den 
ersten  Cours  zurückdreht  oder  in  einer  anderen  Position  nachsieht ,  ob  die 
Nadel  magnetisch  Nord  weist.  Sollte  dies  nicht  der  Fall  sein,  so  werden  die 
OorrtetevMi  neuerdings  verseist,  wobei  jedoch  Sorge  tu  tragen  ist ,  dass  die 
in  der  vorgehenden  Beobachtung  gewonnene  DifTereni  der  Logarithmen  sich 
gleich  bleibe.  Was  den  Krängungsfehler  anbelangt,  so  wird  derselbe  mittels 
eines ,  in  der  Verticalaxe  des  Gehäuses  angebrachten  Maguetstabes  compen- 
sirt; die  Position  derselben  wird  durch  das  gewöhnliche  Verfahren  bestimmt. 
Herr  Thomson  hat  auch  ein  Instrument  er^ht^  mit  welchem  die  AusfUimng 
dieser  Correction  erleichtert  werden  soll ;  doch  war  dasselbe  nicht  ausgestsllt. 
Ober  der  Thüre  des  Compassgehäuses  ist  ein  Oscillometer  angebracht. 

Der  Vortheil  compensirter  Compasse  besteht  hauptsächlich  darin ,  das.s 
die  durch  den  Einfluss  der  semicirculären  Deviation  ungleichmässig  auf  die 
▼eiBOhiedenen  Compasstricbe  TertheOte  Bichtkraft  durch  Aufhebung  dieser  De- 
viition  wieder  gleichmlssig  gemacht  wird.  Dies  ist  daher  ebenso  bei  dem  Com- 
pass  des  Herrn  Thomson  der  Fall,  dessen  sinnreiche  Anordnung  es  auch 
ermöglicht,  dass,  wenn  die  Deviation  bestimmt  ist,  deren  Rectification  in 
einigen  Minuten  ausführbar  ist. 

mnss  aber  beigefttgt  werden,  dass  der  Werth  des  Apparates  in  erster 
Linie  vom  Werth  der  Böse  abhängt,  von  ihrer  Stabilität  und  ihrer  Empfind- 
lichkeit. Sie  differirt  wesentlich  von  den  gewöhnlichen  Rosentypen.  Mehrere 
Schiffscommandanten  sollen  sich  mit  dem  Compass  des  Hrn.  Thomson  sehr 
zufrieden  erklärt  haben ;  ein  Modell  seiner  Rosen  ist  auch  gegenwärtig  in  Erpro- 
bung W  einem  Schiffo  der  frsnaOsischen  Hittelmeer-Escadre*). 

*)  Wie  wir  im  Hft.  XII.,  1879  unserer  nMi^heUttttgen"  berichtet  haben,  wurde  auf  dem 
jttagil  auf  sebM  Station  abgegangenen  englischeii  gepannrtea  Krenser  j,NorthampUm* 
ein  Thomson'Rchcr  Compass  ciuffesehillt,  welcher  Msh  wihMid  der  Veisnehikrentang 
sehr  gut  bewährt  haben  soll. 
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Wenn  übrigena  die  Rose  in  gewisser  Beziehung  auch  anderen  Typen 
nachzustehen  scheint,  so  durfte  doch  der  Compeuaimngs-Apparat  des  Vtrsuches 
Werth  sab. 

Hr.  Thomson  hat  aadi  «iiitii  Defleetor  erfimdMi,  «m  instnaMit,  mit 

welchem  die  Deviationen  des  Compasses  zu  bestimmen  sindi  wann  Witierungi- 
verhältnisso  es  nicht  gestatten,  irgend  welche  Peiloogflii  n  aeihilien.  DieetS 
Instrument  war  jedoch  nicht  ausgestellt. 

Es  sei  noch  in  Xllm  der  PeilTorrichtang  Enrihniing  gethau ,  weldM 
Hr.  Thomson  seinem  Compaes  beigegebeo  bat  Haobdom  er  aUdi  ilclit  des 
Admiralitäts-Dioptors  bedienen  konnte,  wenn  Objecto  In  der  Richtung  der  Com- 
pensirungskugeln  zu  peilen  waren,  so  hat  er  ein  Instrument  erdacht,  das  er 
Azimuthaispiegel  nennt,  und  welches  gestattet,  am  Horizont  befindliche  Punkte 
ansnTiairen,  teotidem  dase  die  höchsten  Funkte  der  Kugeln  12%»  fiber  der 
Sosenehene  liogen. 

Der  Azimuthaispiegel,  Fig.  8,  Tafel  II,  ist  auf  das  Princip  der  Carnsra 
liicida  basirt.  Er  bestellt  im  Wesentlichen  aus  einer  in  eine  Metailröhre  ein- 
gefügten Linse,  durch  welche  das  über  dem  Compass  erhobene  Auge  die  £in- 
theilung  der  Rose  sieht,  femer  aus  einem  vorne  in  den  oberen  Theil  der  Bdhre 
sinfefUgtsn  Ueineo  Spiegel,  dislibar  nm  «Im  horitoDtals  Am,  iralelMr  so 
das  BUd  des  zn  peilenden  Objectes  zorfickwirft;  dieses  Bild  erscheint  auf  der 
Eintheilung  der  Rose  projicirt.  Mit  dem  unteren  Thoile  der  Metallröhre,  senk- 
recht auf  diese,  ist  ein  Rahmen  verbuuden ,  an  dessen  Ende  ein  kreisrundes 
Loch  auf  das  am  oberen  Bflchsendeckel  im  Mittelpunkte  befindliche  Pivot  passt. 

üm  PoOnogen  anssnfthren,  wird  die  FeUvorrioltkimg  nm  ihr«  Verticalaxe 
gedieht  bis  Spiegel  und  Linse  beiläufig  nach  dem  Objecte  gerichtet  sind, 
hierauf  dreht  man  den  kleinen  Spiegel  um  seine  Horizontalaxe  bis  das  Bild 
des  Objectes  auf  die  Hose  fällt  und  liest  nun  die  Peilung  ab.  —  Nachdem  der 
Compass  nur  von  obeu  beleuchtet  werden  kann,  so  muss  es  bei  Peilungen  tou 
Qsstiiosn  oder  Lonchifenam  einigennsssen  schwierig  ssln ,  die  Belsnsiitiuig 
mit  der  Laterne  derart  an  regnliren ,  dass  daa  BUd  auf  der  Rose  nicht  sn 
schwach  wird  und  anderseits  auch  die  Eintheilung  gut  sichtbar  bleibt.  Sonnen» 
peilungen  erhält  man  durch  den  Schatten  eines  Seidenfadons,  welcher  vertical 
auf  den  Rahmen  gespannt  ist.  Wie  übrigens  aus  der  im  Ausstellungsberichte 
entfaaltsnsn  Bsschrsibnng  lisrYoniigeiien  scheint,  gswilut  der  Aiimnthalspisgsi 
nidit  jene  Genauigkeit,  wie  solche  beim  ÄdminlitlftB-Dio|^ter  mfli^cli  i«L 


Die  Beurtheilung  der  Qualität  der  Segelleinwand. 

Von  Fr.  Ginskej. 

Fär  die  Beurtheilung  der  Qualität  der  Segelleinwand  sind  Festigkeit 
und  Dauerhaftigkeit*)  in  gleicher  Weise  massgebend.  Die  Dauerhaftig- 
keit einer  Segelleinwand  steht  aber  mit  der  Festigkeit  derselben  in  keinem 
directen  Zusammenhange  uud  kann  nicht  mit  dieser  und  durch  diese  allein 
benrtlidlt  worden.  WUrend  man  durch  gewöhnlieho  Zsmissvennoho  Anlialts- 
pnnUe  ftr  die  Benitheilung  der  l^estigkeit  gewinnt,  konnte  bis  Jstit  die  swsito 


')  r>as  Wort  Daaexhafiigkeit  ist  hier  im  sjnoiqrmen  Sinne  mit  Haltbar- 
keit zu  nehmen. 
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HaupteigeüBchaft  guter  Segelleinwand,  nämlich  die  Dauerhaftigkeit,  nur  durch 
die  praktfieh«  Yenrandimg  erkanot  irerden,  dit  sellMtfvratfndlich  lang»  Zeit 

in  Anspruch  nahm  und  nicht  immer  unter  gleichen  Verhältnissen  darchinfthran 
war.  Ueberdies  kann  eine  praktische  Erprobung  der  Haltbarkeit  uur  an  einem 
oder  wenigen  Stücken  vorgenommen  worden  und  muss  man  die  gewonnene 
Erfahrung  auf  ganze  Jahreslieferungen  fibertragen. 

Bs  achien  deetaalb  von  Werth,  auf  «KperimeiiteUem  Wege  eine  Methode 
Ibatcnstellen,  durch  welche  einerseits  die  Versuche  zur  Beurtheilung  der  Dauer- 
haftigkeit der  Segelleinwand  auf  eine  kurze  Zeit  beschränkt  wfirdeo,  andereiaeite 
immer  unter  gleichen  Verhältnissen  ausgeführt  werden  könnten. 

Das  Princip  einer  aolchen  Prüfungsmethode  ist  durch  die  unzweifelhaft 
richtige  Ansieht  gegeben,  dass  von  iwei  Segelleinwanden  jene  die  dauer- 
haftere sein  wird,  deren  Fttden  aus  reinerer  Flachsfaser  gesponnen  siml. 

Was  die  Flachsfaser  von  Natur  aus  verunreinigt  und  ihre  Dauerhaftig- 
keit herabmindert,  ist  der  Holzstoff.  Der  Holzstoff  gibt  der  Flachsfaser  zwar 
eine  grössere  Festigkeit,  er  wird  aber  von  der  Luft  und  der  Feuchtigkeit  bald 
mOibe  gemacht  nnd  fermodert,  wihrend  der  reine  ZeUstoff  der  Flaehsfaaer 
diesen  Einflössen  sehr  lange  widersteht.  Die  Zubereitungen  des  Flachses  fftr 
das  Verspinnen,  wie  Rösten,  Brechen,  Hecheln  etc.  haben  im  Allgemeinen 
keinen  andern  Zweck,  als  dcnaelben  möglichst  vom  Holzstoffe  zu  befreien.  Je 
reiner  die  Flachsfaser  von  Natur  aas  ist,  d.  h.  je  weniger  Holzstoff  sie  enthält 
oder  je  sorgfaltiger  dieser  bei  dmr  Znbereitnng  des  Flaehses  entfernt  worden 
ist»  desto  dauerhafter  werden  die  daraus  gofciti^Hcn  Gewebe  sein.  Die  Hanf- 
faser enthält  weit  mehr  Holzstoff')  als  die  Flachsfaser  und  derselbe  ist  von 
ersterer  weit  schwieriger  zu  entfernen ,  als  von  letzterer.  Daher  kommt  es 
auch,  dass  Hanfgewebe  unter  sonst  gleichen  Umständen  trotz  grösserer  Festig- 
keit eine  geringere  Danerhaftigkeit  besitmn  als  Flachsgewebe  *). 

Neben  dem  Holzstoifo  sind  aber  auch  die  beim  Verspinnen  des  Flachses, 
beim  Verweben  des  Games  und  boi  der  Appretur  der  fertigen  Leinwand  absicht- 
lich angesetzten  Stoffe  der  Dauerhaftigkeit  der  Segelleinwand  im  hohen  Grade 
abtraglich«  Sie  gehen  leicht  in  Gährung  oder  Verwesung  über  und  reissen 
die  Faser  mit  in  den  ZerstQmngsiiroeess  hinein. 

Nun  wirkt  aber  verdünnte  Kalilauge,  namentlich  in  der  Siedhitze,  stark 
zerstörend  auf  den  Holzstoff  nnd  andere  Verunreinigungen  der  Flachsfaser, 
während  sie  den  Zellstoff  derselben  beinahe  gar  nicht  angreift.  Diese  That- 
sacbe  gibt  ein  Mittel  an  die  Hand,  neben  der  Festigkeit  auch  die  Dauerhaftig- 
keit Ton  Segelleinwand  so  benrtheUen. 

Wird  n&mlich  ein  genau  abgomesaenes  und  abgewogenes  Stück  Sogel- 
leinwand durch  12  Stunden  dem  Einflüsse  einer  schwachen  kochenden  Kali- 
lauge (Dichte  =  1'06),  unter  Ersatz  dos  verdampften  Wassers,  ausgesetzt  und 
dann  noch  12  Stunden  darin  liegen  gelassen,  nach  vollständigem  Auswaschen 
und  Treeknen  aber  irieder  gewogen,  so  gibt  dir  CMchtsferliist  die  Menge 
der  in  der  Flachsfaser  enthaltenen  VemnreinigBBgen,  namentlich  aber  des 
abseheidbaren  Holsstoffes  an.  Dieser  Oewiehtsreriost  kann  aber  im  ADgemeinio 


*)  Zw  Vermeidung  eines  Missverständnisses  wird  bemerkt,  daaa  unter  Holsstoff 
alle  die  den  reinen  ZellBtoff  der  FlachifaMr  begtaKeDden  SvbslaiiieB  wmM  lind. 

')  Die  geringe  Dauerhaftigkoit  der  Hanfleinwand  ist  auch  die  juleinigo  Ursache 
gewesen,  dass  sämmtliche  Kriegsmarinon  Europas  von  ihrer  Yerwendmig  zur  Erzeugung 
ven  Seeria  abgegangtn  sind  ud  statt  derseuen  jetst  anwchMeselidi  FUwhslefaiwaad 
farwendsB. 
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aodi  »Ii  iin  MuriA  nr  Btnrfkciliiiig  BHMrIlkftiglttü  d«r  BflgeUelnmuid 
angwdi«!!  wnta.  Ei  wird  diejenige  Segelleiawiiid  als  die  daaerhaftere 
bezeichnet  werden  mflssen,  welche  bei  der  eben  angeMbrieii  Operation  den 
geringsten  Vorlust  erleidet. 

Zahlreiche  Versache  mit  Segelleinwanden  der  yerschiedensten  Provenienz» 
darunter  anoh  aolehei  Uber  dartn  Banerhaftigkeit  praktkebe  Sriüinuigen  vor- 
lagen,  beben  diese  Yoraoseetinag  als  eo  licbtig  ersobeinen  lassen,  dass  darant 
eine  Prüfangsmethode  bezüglich  der  Qualität  gegrilndet  werden  kann. 

Um  jedoch  bei  dieser  Beurthflilnng  sicher  zn  gehen ,  mnss  auch  das 
Moment  der  Festigkeit  mit  in  Betracht  gezogen  werden.  Es  hat  sich  nämlich 
im  Laufe  der  Versuebe  ergeben,  dass  bei  einzelnen  Leinwsndsorten  dnreb  das 
Koeben  mil  Kalilauge  swar  dn  tiemlieb  grosser  Ctowiebtsrerlust  eintritt  dass 
aber  demnngeachtet  die  Festigkeit  der  Fäden  eine  gritasere  geworden  ist,  als 
sie  vor  dem  Kochen  war.  Bei  andern  ist  aber  mit  dem  Gewichtsverluste 
immer  auch  eine  Abnahme  der  Festigkeit  verbunden.  Es  folgt  daraus,  dass 
von  swei  gleich  starken  Segelleiniraadsorten  diejenige  als  die  danerhaftere  — 
balttmere  aogeseben  werden  mnss,  welehe  bei  gleiobem  Oewiehtsverlosle 
nach  der  Behandlung  mit  Kalilauge  eine  gn^ssere  Fadenfostigkeit  zoiet. 

Die  Festigkeit  ist  daher  nicht  nur  an  und  für  sich  wichtig,  sondern 
mnss  auch  fOr  die  Beurtheilung  der  Dauerhaftigkeit  mit  benOtzt  werden.  In 
den  vorgenommenen  Versnchen  zur  Bestimmung  der  Festigkeit  der  Segellein- 
wand  vor  und  nach  dem  Eoeben  mit  Kalilauge  wurde  niebt  die  Festigkeit  im 
Stück,  sondern  dio  Fadenfostigkeit  gewählt.  Es  lagen  daftlr  mehrfache Grflnde 
vor.  —  Die  Festigkeit  von  Geweben  wird  bekanntlich  mit  Zorroissmasrbinen, 
sogenannten  Dynamometern,  bestimmt.  Die  Anzeigen  derselben  werden  durch 
Federkraft  vermittelt,  und  sind  namentlich  dort,  wo  ein  grösserer  Kraftauf- 
wand sum  ZerreisssD  erforderlich  ist,  sehr  ungenan.  Es  ist  dies  schon  daraus 
ersichtlich,  dass  speciell  bei  den  sur  Ermittlung  der  Festigkeit  von  Segel- 
leinwanden bestimmten  Dynamometern  die  einzelnen  Theilstriche  nur  von  5  zu 
5  Kilo  gehen.  Die  bekannte  Unpenauigkeit  der  Federdynamometer  hat  zu 
mehrfach  abgeänderten  Constructionen  derselben  Veranlassung  gegeben,  und  ist 
man  insbesondere  bestrebt  gewesen,  die  Anwigen  mittels  Federkraft  durch 
directe  Gewichtsanzeigen  zu  ersetzen.  Als  der  gelungenste  Versuch  nach  dieser 
Sichtung  dürfte  wohl  das  vom  österreichischen  Major  Travniöek  ausgeföhrte 
Djmamometer  zu  bezeichnen  sein.  Aber  die  Complicirtheit  des  Mechanismus 
macht  das  Instrument  sehr  kostspielig  und  ausserdem  sind  fär  die  Ausführung 
genaier  Yersnche  immer  swei  Indiyiduen  nothwendig.  FAr  Fadenierreissproben, 
d.  h.  zur  Bestimmung  der  Festigkeit  der  Fäden  genügt  aber  ein  einfacher 
eiserner  Galgen ,  eine  Wagschale  und  ein  Masstab.  Wird  die  Belastung  allmälig 
und  gegen  Ende  kleinweise  (etwa  mit  Schrottkörnem)  bewirkt,  so  erreicht  man 
Resultate,  die  an  Genauigkeit  und  Uebereinstimmung  nichts  zu  wünschen  übrig 
lassen.  Da  der  lOttelwerfh  aus  der  Festigkeit  des  Quer-  und  des  Lingsfsdens 
bekanntlich  auch  die  Festigkeit  der  Leinwand  als  solcher  repräsentirt,  80  wird 
durch  die  Fadenzerreissprobe  auf  sehr  einfache  Weise  schliesslich  ganz  der- 
selbe Zweck  erreicht,  wie  durch  Zerroissen  von  LeinwandstOcken  am  Dynamo- 
meter, auch  wenn  von  der  Ungenauigkeit  seiner  Anzeigen  ganz  abgesehen 
wird.  —  Bei  der  Bestimmung  der  Fsstif^t  irgend  eines  Ifaierials  dnreb  Zer- 
reissproben  können  selbstverständlidi  nur  IGttelwerthe  —  gewonnen  aas  einer 
grösseren  Anzahl  von  Versuchen  —  massgebend  sein.  Solche  können  aber 
durch  die  Fadenserreissproben  viel  leichter  and  mit  einem  geringeren  Aufwände 
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von  Material  gewonnen  werdeiii  als  dies  durch  Zerieissvei-suche  in  Stücke  möglich 
ist.  Auch  dies  dflrfte  als  «in  Yonag  der  Fademeireissprobe  BniiuelraB  sein. 

Der  Hauptgrund  aber,  aus  welchem  von  der  Stfickzerreissprobe  behufs 
massgebender  Beurtheilung  der  Festi^'keit  von  Segelloinwanden  ein  för  allemal 
abgegangen,  und  statt  deren  die  Fadenzerreissprobe  substituirt  wurde,  ist 
folgender:  Die  Fadenzerreissprube  gibt  Anhaltspunkte  zur  Beurtheilung  der 
BeechafliNilieit  der  Flden  als  solcher ;  man  erf&hrt  durch  dieselbe,  ob  die  Fiden 
gleichmlasig  von  demeelben  Material  gesponnen  und  verwebt  worden  sind  oder 
ob  —  vorzugsweise  in  der  Kette  —  nicht  ein  Fadon  von  einer  schwächeren 
Garnnummer  neben  einen  solchen  von  einer  stärkeren  Garnnummer  gelegt  ist, 
und  auch  wie  sich  Quer- (Einschu&s-)  und  Längs- (Ketten-)  Faden  zu  einander 
verhalten.  (Siehe  die  Tabelle  auf  8. 14  n.  15.)  Bs  Ist  dies  YerhUtidsB  fVr  die  Beni^ 
theilnng  nicht  nur  der  Festigkeit,  sondern  vorzugsweise  der  Danorhaftlgfceit 
der  Segelloinwand  von  Wichtigkeit,  und  gestattet  die  Ermittlung  desselben 
sachgemäßso  Einwände  gegen  die  Art  des  Gewebes  zu  erheben,  üeber 
diesen  wichtigen  Punkt  geben  die  Zerreissversuche  am  Dynamometer  gar 
keinen  AnftoUnss. 

Wie  oben  erwähnt  nnd  dos  weiteren  aosAhrlich  begründet  worden  ist, 
gestattet  der  Gewichtsvorlust,  den  ein  genau  abgemessenes  und  genau  abge- 
wogenes Stück  Segelleinwand  nach  der  Behandlung  mit  verdQnnter  Kalilauge 
erfahrt,  einen  vergleichsweisen  Schluss  auf  die  Dauerhaftigkeit  der  Segellein- 
wand.  Dnroh  die  Ermittlung  der  Haltbarkelt  auf  diese  Weise  werden  aber, 
sosnssgen  nebenbei,  noch  swoi  wichtige  Anhaltspunkte  flir  die  Beortheilung  der 
Qualität  der  Segelleinwand  gewonnen,  nämlich  das  Qswicht  und  der  Schwund. 

Das  Gewicht  einer  Leinwand  repräsentirt  das,  was  man  auch  Stärke 
derselben  nennt.  Für  die  verschiedenen  Arten  der  Bemastung  werden  ver- 
schieden starke  Segel  gebraucht  und  muss  deshalb  auch  Segelleinwand 
von  versdiiedener  Stärke  snr  Yerfllgnng  stshen.  In  der  dsterrsichiscfcSB  Kriegs^ 
marine  sind  bekanntlich  8  Nummern,  von  Nr.  1  bis  Nr.  8  in  abnehmender 
Stärke,  in  V^erwendung.  Die  Stärke  einer  jeden  Seßfelleinwandsorte  kann  durch 
das  Gewicht  aufs  genaueste  gemessen  und  fQr  jede  Art  des  Gebrauches  fest- 
gestellt werden.  Dadurch,  dass  man  das  Gewicht  eines  gemessenen  Stackes 
immer  anf  ^  nnd  dasselbe  Binheitsmass,  a.  B.  aof  1^4^  besieht,  geUuigt 
man  dahin,  für  jede  Nummer  von  Segelleinwand  shu  normales  Maximalgewicht 
als  Mass  ihrer  Stärke  aufstellen  und  nach  diesem  die  eingeliefert«  Waare 
contruliren  zu  können.  Dem  praktischen  Seemanne  ist  es  durchaus  nicht  gleich- 
giltig,  ob  z.  B.  ein  Marssegel  ein  Gewicht  von  360  Kilo  oder  ob  es  ein 
solches  von  470  Kilo  besitit;  Iststeres  kann  dar  Ball  ssfai,  wenn  1°^  dsr 
Segelleinwand  Nr.  1  11*10  Gramm  statt  S*65  Gramm  wiegt.  Es  kann 
daher  eine  Segelleinwand,  die  sonst  den  an  sie  gestellten  Anforderungen 
bezüglich  der  Festigkeit  und  Dauerhaftigkeit  entspricht,  wegen  allzugrosser 
Stärke  als  zur  Erzeugung  eines  bestimmten  Segels  praktisch  für  unverwendbar 
orkUrt  werden.  UebiiiEtens  bedingt  eine  sn  grosse  Stärke  immer  auch  eine  gewisse 
Streit  des  Gewebes,  die  fllr  Segel  ebenlUUs  nichts  weniger  als  erwünscht  ist. 

Die  Verringerung,  die  ein  abgemessenes  Stück  Segelleinwand  nach  der 
Behandiuug  mit  Kalilauge  in  der  Längen-  und  Breiteudimension  erfährt,  stellt 
das  sogenannte  Eingehen  oder  den  Schwund  vor.  Auch  dieser  muss  mit  in 
Betracht  gesogen  werden,  wenn  man  ein  mAgUehst  vollständiges  nnd  «rsdidpHw- 
des  Urtheil  über  die  Qualität  der  Segelleinwand  erlangen  will.  Die  ansgefährten 
Verauche  haben  nämlich  bestätigt,  dass  diejenige  Leinwand  einen  geringeren 
Schwund  aufweist,  bei  welcher  der  Faden  aus  besserem  und  reinerem  Flachse 
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gwpDiuien  ist.  Bei  HwiflriiiwaDd  beträgt  der  Schwund  maafthmal  7»  der  ganzen 
Lange.  Hat  die  Länge  nni  mehr  als  1&%  abgenommen,  so  ist  der  Verdaclit 
gerechtfertigt,  dass  der  Kettenfaden  Hanf  beigemischt  enthalte. 

Schliesslich  möge  noch  der  mikroskopischen  Prüfung  der  Segelleinwand 
gedadit  werden.  UeW  die  qoalitati^  BeeeluifllMilieit  der  Leinenfiuier  wird  die 
Mikroskop  wohl  kaum  Aafschluss  geben  können,  wohl  aber  über  eine  allen- 
falls stattgefimilene  Verfälschung  derselben.  Als  einzig  mögliche  Verfälschung 
der  Flachsfaser  kann  bei  der  Segelleinwand  wohl  nur  Hanf  oder  Jute  in  Be- 
tracht kommen.  Chemische  Untorscheidungsmittel,  wie  schwefelsaures  Anilin, 
JoiUOiaog  und  Sehwefeleftnre,  Boeolainre  n.  a.  Akren  nur  dann  snm  Ziele, 
WMUL  es  sich  um  Unterscheidung  von  Bohfaaem  liandali,  oder  wenn  wenigstens 
ganze  Fäden  aus  einer  und  derselben  Faser  gesponnen  sind.  I.st  aber  Hanf 
und  Flachs  zu  einem  Faden  versponnen,  enthält  der  Faden  Flachs  und  Hanf 
gemischt,  so  lassen  chemische  Keactiouen  meist  ganz  im  Stiche.  In  diesem 
Fall«,  nnd  er  ist  der  am  Uofigsten  forkommende,  kann  nor  die  mUcroakopieche 
Prftfang  entscheiden.  Aber  auch  dieae  ist  bei  der  Aebnliehkeit  des  Baues  von 
Flachs-,  Hanf-  und  Jutefaser  keine  gar  sn  leichte,  wie  man  gewöhnlich  annimmt. 
Die  charakteristischen  Merkmale  dieser  Gospinnstfasern  treten  unter  dem  Mikro- 
ökope  nur  dann  deutlich  hervor,  wenn  dieselben  im  Bohzustande  vorliegen, 
waa  bei  einer  Terspoonenen  nnd  Terwebten  Faser  selbstverstlndlicb  nie  der 
Fall  iak  Eine  mikroskopische  Messung  des  Dorehmessers  der  einzelnen  Fasern 
ist,  namentlich  bei  wenigen  Versuchen,  deswegen  unzureichend,  weil  in  dieser 
Beziehung  beispielsweise  die  schwächste  Hanffaser  (0'018%»)  dem  Mittel- 
werihe  der  Flachsfaser  (0'019*!U)  nahezu  gleichkommt  und  die  stärkste  Flachs- 
Ikaer  anch  nur  wenig  nnter  der  mittleren  Dimension  der  Hanffaser  lisgt.  Die 
BeobaebtuDg  im  polariairten  Liebte  hat  dagegen  vollkommen  zum  Ziele  gefQhrt. 
Das  poiarisirte  Licht  legt  die  Structur  der  Gespinnstfaser  viel  klarer  dar  und 
gibt  ein  viel  leichter  unterscheidbares  mikroskopisches  Bild ,  als  es  das  p-o- 
wöbnliche  Licht  thut.  Man  sieht  da,  dass  die  Hanffaser  durch  AnzalU  und 
Lage  der  sogenannten  Forencmiile  fOn  der  Fladistaaar  sieb  dentUok  nnter- 
scheidet  nnd  man  gelangt  nach  einiger  Vebnng  bald  dahin,  Hanf  nnd  Flachs 
nebeneinander  sicher  zu  erkennen. 

Nach  den  angeführten  Grundsätzen  ist  eine  Anzahl  von  Segelleinwauden 
einer  Prüfung  auf  ihre  Qualität  unterzogen  und  sind  die  erhaltenen  Resultate 
der  Uebersieht  halber  tabellarisch  sasammengestellt  worden. 

In  der  Tabelle  Seite  14  a.  15  werden  einige  besondem  charakteristiaohe  Bei- 
spiele  wiedergegeben. 

Zur  Erläuterung  diene  Folgendes :  In  der  Rubrik  «Beschaffenheitu  findet 
sich  der  mikroskopische  Befund  des  Fadens,  ob  reiner  Flachs  oder  mit  Hanf 
gemiseht,  und  anch  angegeben,  ob  derselbe  einfach  oder  mehrfach  ferwsbt  ist. 
Die  Zahlen,  welche  die  Festigkeit  in  Grammen  angeben,  beliehen  aich  auf 
einen  Faden  von  25%»  Länge.  Die  Mittelwerthe  sind  das  Ergebniis  von  je 
10  Versuchen.  Ausser  den  Mittelwerthen  sind  auch  die  Maximal-  und  Minimal- 
wertbe  der  Festigkeit  angeführt  worden,  weil  aus  der  Differenz  beider  auf  die 
grossere  oder  geringere  Gleichmässigkeit  des  Fadens  und  des  Gewebes  ge- 
schlossen werden  kann.  Die  Angaben  der  Festigkeit  nach  dem  Kochen  mit 
Kalilange  gestatten  eine  Einsicht  in  die  Beschalfenheit  des  FMens  Oberhaupt 
nnd  insbesondere,  wie  sich  der  Kettenfaden  zum  Einschlagfaden  verhalte  und 
welcher  von  beiden  die  grösste  Veränderung  erlitten  hat.  Aus  den  Mittel- 
werthen der  Festigkeit  des  Quer-  und  des  Läogsfadens  lässt  sich  die  mittlere 
Fadenlbstigkcit»  weiche  mit  der  Festigkeit  der  Leinwand  identisch  ist,  berechnen. 
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Aas  den  erfahrungsmässig  gewonnenen  Zahlen  der  Tabelle  ist  zunächst 
•nichtUch,  vi«  selir  dk  im  Terkehr  stahenden  Segelleinwanden  nicht  nur  in 
ihrer  Br8it«ndim0iitioii,  sondern  nnob  im  Gewichte  (m  ihrer  Sttdm)  und  in 

der  Art  des  Gewebes  von  einander  abweichen.  Der  Querfaden  ist  hei  einzelnen 
Firtnon  durchaus  einfach,  bei  andern  ist  er  es  nur  in  den  schwächeren  Nummorn. 
Der  Lüugsfaden  iat  bald  dreifach,  bald  zweifach,  bald  einfach,  bald  sind  die 
mehrfachen  Fäden  gezwirnt,  bald  liegen  sie  ganz  schlicht  nebeneinander.  Die 
mitllere  IMenftetiglrait  steht  bei  einaelnen  Leinwanden  in  einem  sehr  nngleichen 
und  nngflnstigen  Verhältnisse  zur  Stärke  derselben.  Während  die  Segelleinwaml 
Xr.  1  der  Firma  A  boi  dem  Gewichte  eines  Quadratdecimeters  von  10 '368 
Gramm  eine  mittlere  Fadeufestigkeit  von  nnr  7495  Gramm  zeigt,  besitzt  die 
französische  Leinwand  hei  einer  St&rke  von  8*61  Gramm  per  Quadratdedmeter 
eine  mittlere  Fadenfestigkeit  von  9978  Chramm.  Bei  den  höheren  Nnmmem, 
d.  h.  schwächeren  Leinwänden  ist  das  Verhältniss  meist  noch  ein  ungünstigeres. 
Ja  es  kommt  vor  (siehe  bei  A  Nr.  3  und  4  und  bei  C  Nr.  4  und  5),  dass 
eine  als  schwächer  bezeichnete  Leinwand  bei  viel  geringerer  Festigkeit  ein 
grösseres  Gewicht  besitzt,  als  die  vorhergehende  stärkere  Leinwand.  Die  meisten 
Leinwanden  fetenreiehisdier  Finnen  sind  in  den  höheren,  d.  h.  schwächeren. 
Nnmmem  viel  zu  schwer. — Wie  das  Verhältniss  zwischen  Gewicht  und  Festig- 
keit, ebenso  schwankt  auch  das  Verhältniss  der  Festigkeit  des  Querfadens 
zum  Längsfaden  sehr  bedeutend.  Während  bei  den  Leinwanden  der  Firma  B 
beide  Fäden  beinahe  gleich  fest  sind,  ist  bei  denen  der  Firma  A  der  Läogs- 
fiiden  ungleich  nnd  nnverhftltoiMg  sohwflcher  als  der  Qoerfhden.  Ebenso  ist 
ans  den  Festigkeitszahlen  ersichtlich ,  dass  f&r  die  Ttrschiedenen  Nnmmem 
von  Scgelleinwand  nicht  immer  auch  ein  Faden  von  einer  verschiedenen  Garn- 
nummer genommen  worden  ist.  So  zeigen  z.  B.  bei  den  Leinwanden  der  Firma  C 
die  Querfaden  bei  Nr.  2  und  3  und  bei  Nr.  5  und  6,  die  Längsfäden  bei 
Nr.  7  nnd  8  je  nntereinander  so  geringe  Unterschiede  in  der  Festigkeit,  dass 
man  mit  grAsster  Wahrscheinlichkeit  behaupten  kann,  dass  es  Fäden  von  der- 
selben Garnnummer  sind.  Dieser  Umstand  macht  sich  bei  den  Leinwanden 
aller  einheimischen  Firmen  bemerkbar,  bei  den  französischen  aber  ist  es  nicht 
der  Fall.  Besonders  deutlich  aber  zeigen  die  Zahlen  der  vorstehenden  Tabelle 
die  Verftndemngy  welche  die  FIden  dnreh  die  Behandlang  mit  Ealflange  in 
ihrer  Festigkeit  erfohren  haben.  Während  bei  den  Leinwanden  der  Firma  A 
und  C  die  Quer-  und  die  Längsfiden  beinahe  durchaus  und  bei  einzelnen 
Nummern  sogar  sehr  bedeutend  an  Festigkeit  abgenommen  haben,  ist  dieselbe 
bei  den  französischen  Leinwanden  und  bei  denen  der  Firma  B  bei  beiden 
Fftden  nicht  nnr  gleich  geblieben,  sondern  hat  im  einseliMii  sogar  nm  Tieles 
zugenommen.  Diese  zwei  letztgenannten  Leinwandsorten  sind  diher  Ton  ent- 
schieden besserem  Matoriale  crr.eu^rt.  wie  die  ersteren.  —  Besonderes  Gewicht  ist 
aber  auf  die  Zahlen  zu  legen,  welche  den  Verlust  ausdrücken,  den  ein  abge- 
wogenes Stück  Segelleiuwand  durch  das  Behandeln  mit  Kalilauge  erfährt.  Dieser 
Gewichtsverlust  kann,  wie  bereits  gesagt,  einen  Masstab  für  die  Dauerhaftig- 
keit der  Segelleinwand  abgeben.  Wie  man  sieht,  ist  dieser  Verlust  bei  den 
fi'anzösischrn  Leinwanden  der  Firma  Scrive  &  Loy  er  durchwegs  um  10^ 
geringer  als  bei  denen  der  Firma  C.  Auch  die  Leinwanden  der  Firma  B  haben 
einen  merkbar  geringeren  Verlust  erlitten,  als  die  der  andern  zwei  einheimischen 
Firmen.  Die  Leinwänden  der  Firma  C  sind  daher  ton  Tiel  unreinerem  Uateriale 
enengt  worden  als  die  anderen  nnd  es  ist  wohl  nnbestritlOA  der  ScUnss  ge- 
statt^  dass  sie  anch  eine  geringere  Daaerhafligkeit  besitien« 
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Dorob  fifl]6  in  gleiehfr  Weise  ausgeführte  Versache  ist  man  in  die  Lage 
•  gekommen,  Normalbeiiin^ungeTi  aufzustellen ,  welche  Segelleinwanden  erfüllen 
müssen,  wenn  sie  ihreu  Zweck  entsprechen  sollen.    Diese  Bodingnngen  sind 
den  Bedörfnisäen  der  k.  k.  Kriegsmarine  conform,  und  mit  KückMclit  auf  die 
'  Leifltangsf&higkeit  der  (Ifliarreiebiaclien  Ldnenindnstrie  eDtworfen  irerdMi. 

Die  Bedingungen  einer  guten  Qoallttt  der  Segelleinwand  tind  folgende: 

1.  Die  Leinwand  darf  nur  ans  reinem  ungebleichten  Flidiegam,  ohne 
jede  Beiflaiflchang  von  Hanf  oder  Jute,  eneugt  sein.  Beim  Yenrabai  nutt  die 

Anwendung  von  Schlichte  möglichst  vermieden  worden  sein  und  die  fertige 
Leinwand  darf  keinerlei  Appretur  erhalten  haben. 

2.  Das  Quadratmeter  der  für  die  Verwendung  fertigen  Leinwand  darf 
im  lufttrockenen  Zustande  für  die  gebräuchlichen  ö  Nmomeru  kein  grösseres 
Gewicht  haben,  als  für: 

Nr.  1.     Nr.  2      Nr.  3      Nr.  4      Nr.  5      Nr.  6      Nr.  7      Nr.  8 
0'94Xß  0*860*  0*820>  O'lWf^   0*690^   0*630*    0*550*  0*510* 

Oder  bei  einer  Breite  von  570%  darf  der  laufende  Meter  nicht  mehr 
wiegen  als  fttr: 

Nr.  1     Nr.  2     Nr.  3      Nr.  4     Nr.  5      Nr.  6  Nr.  7     Nr.  8 

0*5^6*   0*490>  0-467*   0*438*  0'398*    0'85d*  0*314*  0-291>^ 

3.  Für  jede  der  8  Segelleinwandsorten  mtss  sowohl  fttr  den  Quer-  als 

für  den  Längsfaden  eine  bestimmte  Garnnammer  genommen  worden  sein  und 
dürfen  zur  Er/ielang  der  verschiedenen  Leinwandstlriten  nicht  höhere  und  niedere 

Garnuaniiuern  gemischt  werden. 

4.  Der  Querfadon  Einächuss)  soll  einfach  uud  wenig  gedreht,  der  Laugi»- 
faden  (Kette)  aber  doppelt  und  gezwirnt  (gedreht)  sein. 

5.  Der  Querfaden  muss  im  Allgemeinen  st&rker  (fester)  als  der  Lings- 
bden  sein,  doch  darf  das  FeetigfceitsTerhIltniss  awischen  dem  letaleren  und 

dem  ersteren  nicht  mehr  als  100:120  betragen,  d.  h.  der  LiDgsfiulen  darf 
nicht  um  mehr  als  '/&  schwächer  sein,  als  der  Querfaden. 

6.  Die  Festigkeit,  welche  sowohl  Quer-  als  Läng9fä<len  beim  Zerreisseii 
zeigen  müssen,  darf  in  Grammen  ausgedrückt  nicht  weniger  betragen,  als 
nachfolgend  angegeben  ist. 

Minimum  der  Festigkeit  des  Querfadeus  in  Grammen  für: 

Nr.  1  Nr.  2  Nr.  3  Nr.  4  Nr.  5  Nr.  6  Nr.  7  Nr.  ö 
9500     8500     7800     6300     5800     4300     8500  3000 

Minimum  der  Festigkeit  des  Längsfadens  in  Grammen: 

7600     7080     6080     5250     4420     3580     2920  2500 

7.  Der  Verlust,  den  om  abgewogenes  Stück  begeüeinwand  durch  24 stündige 
Behandlung  mit  verdünnter  Kalilaage  erfthrt»  darf  auf  keinen  IUI  mehr  als 
25^1^  des  ursprflnglicheii  Qewichtes  betragen. 

8.  Die  Segelleinwand  darf  nach  dieser  Operation  nur  wenig  an  Festig' 
keit  sowohl  im  LIngs-  als  im  Qnerfoden  verloren  haben. 

9.  Die  Leinwand  darf  bei  dieser  Operation  nicht  um  mdir  als  15^ 
in  der  Llnge  eingehen. 
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EifEüirungen  über  Schraubenpropellar. 

<PtenFigwl-«,IlitL) 

Die  Besultate  der  Sdiiibpiobefldirteii  der  englischen  Ba]iideor?etfee  Ibis 

haben  dem  Maschiucnconstructeur  ein  neues  Feld  für  das  Stadium  der  Con- 
stnictionsveihältnisse  der  Schraube  in  Bezug  auf  Durchmesser ,  Steigung  und 
Fläche  der  Flügel  eröffnet.  Zu  gleicher  Zeit  sind  aber  auch  die  verschiedenen 
Versnehe,  welche  ansgellUirt  worden,  am  die  für  die  Wirkong  der  Schraube 
gflnstigete  Position  la  besfcimmeii,  die  Ursache,  dass  mu  dieser  Position 
besondere  Aufmerksamkeit  zuwendet.  Diese  Versuche  geben  dem  Schiffbaaer 
die  sichersten  Anhaltspunkte,  nm  die  Form  des  Achterschiffes  derart  tu  gestaltenf 
dass  eine  vollständige  Wirkung  der  Schraube  erzielt  werde. 

Wenngleich  Bankine  schon  im  Jahre  1865  eine  complete  Theorie  der 
Schranbenpropeller  begrandete,  welche  in  den  ^IVonattcUons  ofihe  hutOtOurn 
of  Naval  ÄrchUeets'^  Ter9ffentlicht  wurde,  und  die,  so  weit  es  der  Katnr  des 
Gegenstandes  nach  möglich  ist,  auf  grosse  Vollkommenheit  Anspruch  hat; 
wenn  ferner  auch  Mr.  W.  Froude  im  Jahrgang  IUI 6  derselben  „Transacttons^ 
eine  lehrreiche  Theorie  über  die  allgemeinen  Beziehungen  zwischen  Steigung, 
Slip  mid  Fropnlsions-Wirkang  des  SchnobsaprspsUers  entwickelte,  ans  weldier 
die  besten  Constmctionsverhiltnisse  einer  Sehnnbe  abgeleitet  werden  können, 
so  bewahrheitet  sich  doch  gerade  hier  der  Ausspruch :  „Grau  ist  alle  Theorie". 
Denn  es  muss  die  Thatsache  als  feststehend  betrachtet  werden,  dass  die  für 
die  Propulsion  eines  bestimmten  Schiffes  angemessensten  Constractions- 
verfaUtnisse  der  Schranbe,  wie  Durchmesser,  Steigung  etc.,  sich  nur  dnreh 
Versa  ehe  mit  Torschiedenen  Propellern  ermitteln  lassen. 

EQef&r  geben  eben  die  Versuche  mit  verschiedenen  Schrauben  bei  den 
Probefahrten  der  Kapidcorvette  Iris  die  besten  Beweise.  Diese  Versuche 
stehen  jedoch  nicht  vereinzelt  da,  denn  auch  bei  Uaudelädampfern  wurden 
Schranben  yop  verschiedenem  Durchmesser,  Teisehiedener  Steigung  und  Flädie 
der  FlQgel  an  ein  und  demselben  Schiffe  Tenmdit^  woraus  ebenso  interessante 
Daten  über  den  fraglichen  Gegenstand  resultirten.  Mr.  A.  J.  Magannis 
veröffentlichte  im  y^Enyineering''  in  einer  Studie:  „Erfahrungen,  die  während 
einiger  Jahre  über  den  Schraubenpropeller  gesammelt  wurden*''  Tabellen, 
welche  die  Besaitete  von  Bnadreisen  dreier  transatlantischer  Dampfer  mit 
Sehrauben  von  verschiedenem  Duzchmesser,  verschiedener  Steigung  etc.  wieder- 
geben. Die  Reisen  mit  diesen  Dampfern  wurden  ,  ura  die  bestmögliche  Ver- 
gleichung  unter  den  vielen  Umstäuden  zu  erhalten,  welche  die  Schraube  that- 
sächlich  beeiuüusseu  können,  stets  fast  unter  den  gleichen  Verhältnissen  vor- 
genommen. Die  Zeitdauer  von  der  letiten  Beinigung  des  Schilhbodens  bis  zum 
Auslaufen  wai-  für  alle  drei  Schüfe  gleich,  und  nur  &ioIche  Reisen  wurden  als 
massgebend  für  den  Vorgleich  angesehen,  während  welcher  derselbe  Zustand 
der  See,  «la»  gleiche  Wetter  und  dieselbe  Stärke  des  Windes  herrschten  und 
das  gleiche  Deplacement  vorhanden  war. 

Aus  den  in  der  Tabelle  I,  Seite  31  enthaltenen  Beeultaten  wird  man 
ersehen,  dass  sich  Schrauben  mit  kleinem  Durchmesser  in  jedem  Falle  als  die 
meist  ökonomischen  und  die  wirksamsten  erwiesen  haben;  dass  ferner  bei  dem 
Dampfer  Alpha  die  Schraube  eine  Reduction  von  '6%  \xi\  Slip,  eine  Ersparniss 
von  III  Tonnen  Kohle  für  die  ganze  Reise,  und  eine  Erhöhung  der  Ge- 
schwindigkeit von  0*8  Knoten  per  Stunde  ergab  j  dass  sich  bei  dem  Dampfer 
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Bbta  der  SUf  um  redooirte,  der  Verbnueh  an  Kohle  om  63  Tonnen 

fftr  die  ganze  Reise  abnahm  nnd  die  Qeschwindi^keit  um  0*4  Knoten 
per  Stunde  im  Durchschnitt  vermehrte;  dass  sich  endlich  für  den  Dampfer 
Gamma  folgende  Resultate  ergaben:  2*1?^  kleinerer  Slip,  152  Tonneu  Kohle 
Ersparniss  und  0*5  Knoten  per  Stunde  Erhöhung  der  Geschwindigkeit. 

Fflr  die  Ibis  sind  die  labeUaTiBchen  Anftehreibnngen  ans  der  „IVtnes" 
entnommen;  ans  denselben  ist  ersichtlich,  dass  die  kleineren  SehranbenpropeUer 
viel  wirksamer  sind,  indem  sie  das  Schiflf  mit  IS'/j  Knoten  per  Stunde  vor- 
wäils  trieben ,  was  die  grösseren  durchaus  nicht  zu  leisten  vermochten.  Die 
kleineren  Schrauben  benöthigten,  um  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von 
16V,  Knoten  m  verieihen,  nnr  */s  ^  indicirten  Pferdelnrafti  weldie  die  giwsen 
Schraubenpropeller  erforderten,  um  dieselbe  Fahrtgeschwindigtoit  m  leaUsirea. 
Der  Verbrauch  an  Kohle  ist  leider  in  keinem  Berichte  angegeben;  wenn  wir 
denselben  jedoch  zu  2*9  Pfund  (engl.)  per  indicirte  Pferdekraft  rechnen,  wie 
dies  bei  dem  Schwesterschiff  Mbrcuby  nachgewiesen  wurde,  so  wQrde  der 
Qewinn  an  KoUe  bei  der  Gesehwindigkeit  von  I6V9  Knoten  nalie  60  Ctr. 
per  Stande  oder  73  Tonnen  per  Tag,  bei  einer  Geschwindigkeit  m.l8  &oten 
18%  Ctr.  per  Stunde  oder  22  V,  Tonnen  per  Tag  betragen. 

Aus  dem  Vorhergehenden  erhellt,  dass  kleine  Durchmesser  die  besten 
Besoltate  ergaben,  und  erhellt  femer,  dass,  aasgenommen  im  Falle  der  Iris, 
die  exIstiTenden  Steigungen  dn  wenig  zu  gross  angenommen  sind.  Denn  wenn 
die  Geschwindigkeit  der  Kolben  es  erlaubt,  ergibt  eine  etwas  verminderte  und 
gleichmässigere  Steigung  in  vieler  Hinsicht  vortheilhaftere  Resultate,  wie  dies 
beim  Dampfer  Gamma  constatirt  wurde,  bei  welchem  sich  die  Kolbengoschwin- 
digkeit  von  460'  auf  520'  bei  der  kleineren  Schraube  erhoben,  und  seit  der 
Brliinnuig  der  ümMinngsialil,  wie  die  VascSiinisten  berichten,  das  Arbeiten 
der  ICasdiinen  im  Allgemeinen  im  hoben  Masse  gebessert  hat. 

Es  ist  bemerkenswerth ,  dass  die  Form  der  Flügel ,  welche  bei  Iris  so 
gute  Resultate  ergab,  ganz  derjenigen  ähnlich  ist,  welche  gegenwärtig  bei  den 
transatlantischen  Dampfern  in  Gebrauch  sieht  und  für  Mr.  Griffiths  im 
Jalnre  1949  pateotirt  wurde.  Seit  jener  Zeit  sind  woU  viele  neoe  nnd  „ver. 
besserte*  Schranben  yersncht  worden,  und  et  wnrde  anch  in  vielen  Fällen  von 
höheren  Geschwindigkeiten,  verminderter  Kraftanwendung  etc.  bericlitet,  welche 
sich  ergeben  haben  sollen;  späterhin  jedoch  wurde  nie  mehr  wieder  etwas  von 
diesen  Schrauben  gehört,  oder  es  zeigten  sich  bei  anderen  Schiffen  ganz  entgegen- 
gesitite  Besoltate»  so  dass  der  Chriffltlu»Sdinnbenpropeller  sich  noch  immer 
als  der  Tortheilhaftette  erweist  nnd  die  dominirendste  Stellung  unter  den 
Schranben  einnimmt. 

Neuestens  hat  auch  die  Firma  Yarrow  Sc  Comp,  eine  Serie  von  Ver- 
suchen aoflgefährt,  nm  ilire  Torpedoboote  mit  dem  best  wirksamen  Schrauben- 
propeller so  venshen.  Die  Ffania  erptobte  nicht  weniger  als  96  Propeller, 
die  an  Durchmesser,  Steigung  nnd  FlflgelflAche  Torschisden  waren,  und  dehnte 
diese  Versuche  auf  verschiedene  Geschwindigkeiten  aus,  um  auf  diese  Weise 
Wirkungsdiagramme  für  den  Vergleich  zu  erhalten.  Da  die  grosste  mit  den 
Booten  erreichte  Geschwindigkeit  22  9  Knoten  per  Stande  betrug,  so  ist  es 
ausser  Frage,  dass  die  Besnltale  dieser  Terandie  einen  werthvolleii  Beitrag 
über  Schranben  fttr  Sehüb  mit  hoher  Geschwindigkeit  liefern. 

Wir  haben  die  Besoltate,  welche  von  acht  verschiedenen  Schraobenpro- 
pellem  bei  je  zwei  oder  mehr  Fahrten  erhalten  wurden,  in  Tabelle  II,  Seite  22 
zusammengestellt,  um  so  den  Vergleich  zu  erleichtern;  deu  Resultaten  sind 
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die  Fonntti  der  Flügel  beigegeben.  Auch  hier  erwieeen  eich  Sehraiiben  mit 
Ueinerem  DorohmeBSer  und  massiger  Steigung  jenen  von  grossem  Durchmesser, 

oder  von  zu  grosser  Slpigmig  als  weit  fiberlegen.  T)io  Schraube  4  lieferte 
nicht  alleiu  bei  den  liüheron,  soniiorn  auch  bei  den  niederen  Geschwindigkeiten 
die  besten  liesaltate.  Auch  Schraube  ö  ergab  för  alle  Maschiuealeistungen 
günstige  Kesoltate,  wobei  besondere  bemerkenewerth  ist,  dus  bei  dieser  Schnnbe 
die  Fläche  der  FlOgel  eine  bedeutende  Reduction  erlitten  hat,  ohne  dass  dadnieh 
die  Wirkung  der  Schraube  wesentlich  beeinflusst  worden  wäre.  Von  Interesse 
würde  es  gewesen  sein,  wenn  Schraube  5  diosolbe  Steigung  gehabt  hätte,  wie 
Schraube  4,  weil  in  diesem  Falle  der  EiuÜuss  der  verminderten  Flügelfläche 
nnd  der  damit  in  Yerbindong  stehenden  Oberflftchenreibong  mittele  der  Fron de- 
sehen  BeibongseoClBdenten  hfttte  in  Betracht  gesogen  werden  kOnnen. 

Im  Allgemeinen  sieht  man,  dass  zn  grosse  Steigungen,  wie  jene  bei 
Schraube  8  ,  ebenso,  aber  auch  sn  geringe  Steigungen  durchwegs  schlechte 
Üeäuitate  ergaben. 

Die  zweite  Reihe  von  Zahlen  bei  Nr.  1  der  Tabelle  II  gibt  die  Yersudis- 
reenltate  einer  Schraube,  welche  deijenigen  gani  gleich  war,  anf  die  sich  die 

erste  Reihe  bezieht,  die  jedoch  bedeutend  dflnnere,  sozusagen  elastische  Flügel 
hatte.  Diese  Schraube  ergab,  wie  der  Vergleich  zeigt,  bedeutend  grössere  Ge- 
schwindigkeiten als  die  mit  dicken  unelastischen  Flügeln  versehene.  Es  wurde 
beobachtet,  dass  sich  bei  einer  Geschwindigkeit  des  Bootes  von  16  Knoten 
die  Spitzen  der  Fitgel  wftbrand  eines  Theiles  der  Umdrehung  iV/'t  bei  einer 
Geschwindigkeit  von  17  Knoten  IV4"  und  bei  18  Knoten  3"  nach  Torwirts 
gebogen  hatten  und  sich  dann  wieder  in  die  ursprüngliche  Lage  zurOckbegraben. 
Uober  diese  Geschwindigkeit  hinaus  blieben  jedoch  die  FlOgel  permanent 
gebogen.  Bisher  wurde  zwar  vorausgesetzt,  dass  iu  einer  wirksamen  Schraube 
die  Arbeit,  welche  von  einem  Flügel  geleistet  wird,  gleich  der  Arbeit  jeder 
der  anderen  Flügel,  daher  während  einer  Umdrehung  vollständig  gleichartig 
ist;  CS  ist  aber  nicht  unwahrscheinlich,  dass  die  Ursache  hievon  in  der  Elasti- 
cität  der  Flügel  zu  suchen  ist,  und  dass  weiters,  wenn  bei  dem  Entwurf  einer 
Schraube  von  der  Elasticität.  Nutzen  gezogen  worden  soll,  die  Flügel  so  pro- 
portionirt  sein  mSssten,  dass  ihre  Steigung  sich  verringert,  sobald  sie  vor* 
wärts  gebogen  werden.  Hiemit  wftre  ein  weiteres  Mittel  gefhnden,  um  die 
Ai'beit  jedes  Flügels  gleich  zu  machen. 

Mr.  Griffiths  führte  in  dieser  Beziehung  interessante  Vereuche  aus, 
die  im  „Journal  of  the  Royal  United  Service  Institution'^  veröffentlicht 
worden.  Er  fand,  dass  eine  arbeitende  Schraube  am  oberen  Theile  der 
Schraubcnschoibe  einen  grösseren  Widerstand  erleidet,  als  wenn  dieselbe  den 
unteron  Theil  der  Schraubenschoibo  i^assirt,  dass  somit  die  an  der  oberen  Hälfte 
der  Schniubenscheibe  wirkenden  Flügel  eine  grössere  Arbeit  zu  verrichten  haben, 
als  die  der  unteren  iüllfte.  Es  ist  dies  eine  Folge  der  beträchtlichen  Ge- 
schwindigkeits-Differens,  welche  in  dem  Wanerstrome  herrscht,  der  dem 
Schiffe  folgt,  —  welche  DiiToronz  mit  der  Entfemmig  der  Wasserfäden  von  der 
Obeifläche  des  Wassers  itn  Zusammenhange  steht.  Dies  zeigte  sich  auch  in 
dem  Dynamometer-Diagramme  des  Schiffes  Rattler,  in  welchem  der  Druck 
der  Schraube  während  einer  Umdrehung  von  2*9  bis  41  Tonnen  variirt. 
Dies  ergab  sich  femer  auch  ans  directen  Versuchen,  welche  Mr.  Griffiths 
mit  einer  Dampfpinasse  zu  Devonport  1875  anstellte ,  indem  er  mit  speciell 
für  diesen  Zweck  construirten  Apparaten  die  Differenz  der  Geschwindigkeiten 
eimittelte,  uiit  denen  der  Wasserstrom  durch  die  Schraubenscheibe  floss,  während 
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das  Boot  geschleppt  wurde.  Hiebei  orgab  sich,  dass  das  Wasser  darch  die 
untere  Hälfte  der  Schraubenscheibe  last  mit  derselben  Geschwindigkeit  floss, 
mit  welehar  das  Boot  geschleppt  wurde,  wilno&d  es  diiich  dio  obore  Sehoiben- 
Iiilfto  nur  mit  dor  Ittlbon  Oosohwindigkeit  des  Bootes  ttiOmto. 

Die  Schraube  begegnet  an  der  oberen  Scheibenliflifte  einem  grflsserenWider- 

stand,  denn  da  sie,  nm  den  Druck  zu  überwinden,  eine  Wassersäule  von  der 
Grösse  der  Schraubenscheibe  mit  einer  Geschwindigkeit  zurückwirft,  welche  der 
verwendeten  lu-aft  entspricht,  so  moes  eich  die  Geschwindigkeit  am  oberen 
Tlmile  bes^smügen  mid  es  niri  dort  mehr  Kraft  aufjgewendet  werden  müssen, 
ab  in  der  unteren  HUfte  der  Sehoibe.  Aus  dieser  Ursaelie  ist  die  Zanahms 
des  direelen  Schiffswiderstandes  (welch'  letztere  Mr.  Fronde  stets  als  40  bis 
50^  des  totalen  Widei-standes  fand)  beträchtlich  grösser,  als  wenn  die  Kraft 
gleichförmig  über  die  ganze  Schraubenscheibe  vertheilt  wäre. 

Um  diese  Differenz  in  der  Arbeit  der  einzelnen  Flügel  auszugleichen, 
eonstruirte  Mr.  Oriffiths  eine  Schraube,  welche  in  den  Mgureu  1,  2,  3, 
Tlilel  I  ritisiirt  ist.  Anf  der  Welle  .4  ist  ein,  mit  swei  einander  gegenfiber- 
liegsnden  Ansätzen  C  C  versehenes  Gusstfick  B  befestigt.  Die  Schale  D  der 
Nabe,  welche  gerade  über  die  Ansätze  passt,  hat  an  der  vorderen  Seite  ein 
elliptisches  Loch,  durch  welches  das  Ende  des  Gnsstückes  B  reicht.  Durch 
diese  Anordnung  ist  eine  entsprechende  Bewegung  des  Gusstückes  B  er- 
mflgUehi 

Die  Flügel  SB  sind  so  geformt,  dass  der  grOsste  Theil  ihrer  Ober- 
fläche achter  von  der  Mittellinie  der  Nabe  liegt,  und  siud  mit  Flanschen  ME 
und  Zapfen  FF  versehen.  Diese  Flanschen  sind  in  der  gebräuchlichen  Art 
mit  der  Schale  J)  verschranbt,  wobei  die  Zapfen  FJP  in  ihren  Spuren  lagern. 
Eine  iütppe  Q  vervollständigt  die  Schale  der  Nabe,  und  ein  Deckel  K,  welcher 
anf  der  Aze  befeetiget  ist,  verbindert,  dass  scbfrinmiende  Oegenstinde  dön^ 
das  eOiptisebfi  Loeh  in  die  Habe  gelaiigeD. 

Da  mehr  als  die  Hälfte  der  Fläche  der  SchranbenflOgel  achter  Ton  der 
Mitte  der  Nabe  liegt,  so  ist  es  erklärlich,  dass  der  Druck,  welcher  auf  die 
FIflgel  ausgeübt  wird,  die  Steigung  derselben  zu  verringern  sucht.  Nachdem 
nun  die  Fldgel  mit  der  Schale  D  fest  verbunden  siud,  und  nur  eine  Verdi-e- 
huug  um  die  Zapfeu  FF  möglich  ist,  so  mnss  sieh  dnreh  die  Veningemng 
der  Stdgnng  des  einen  Fldgels  aneh  die  Steigung  des  anderen  vergrOsssm« 
Bsgegnet  daher  ein  Flügel  einem  grösseren  Widerstand  als  der  andere,  so 
wird  durch  die  Differenz  des  Druckes  die  Drehung  dieses  Flügels  veranlasst 
und  damit  dessen  Steigung  verringert,  während  sich  die  Steigung  des  andern 
Flügels  gleielneitig  vergrössert,  bis  der  Druck  anf  Jeden  Flfigel  gleich  ist. 
Da  die  Kosten  einer  solchen  Schranbe  wenig  die  einer  gewöhnlichen  ttber- 
sdreiten  dürften,  die  Flügel  ausserdem  zu  jeder  Zeit  flxirt  werden  k0nn«^  so 
wire  ein  Versuch  in  dieser  Bichtung  erwünscht. 

Dass  die  Stellung  der  Schraube  von  grossem  Einfluss  auf  die  Wirksamkeit 
derselben  ist,  kann  wohl  im  Allgemeinen  als  ausser  Frage  stebond  angenommen 
werden.  Es  zeigt  sich  dies  besonders  bei  Zwiilingsschrauben,  welche  im  freien 
Wasserstrome  arbeiten,  wodurch  ihre  Wirksamkeit  an  nnd  Ar  sieh  eine  viel 
grossere  als  jene  der  eingehen  Schraube  wird.  Wir  können  in  dieser  Hinsicht 
anf  den  Artikel  des  Jahrganges  18 78  unserer  „3fiHheilunffen^'' :  „Vergleichende 
Untersuchungen  über  die  Wirksamkeit  der  einfacJten  und  ZmllingsscJirauben*^ 
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▼on  W.  H.  White,  S.  337  tenretemi.  B«i  einer  Sehranbe  bandelt  ea  eich 
daher  dämm,  dieselbe  so  zu  placiren,  dass  sie  ebenfalls  auf  den  vollen  Wasser- 

strora  wirken  könne.  Mr.  Griffiths  führte  in  dieser  Richtung  auch  viel- 
fache Versuche  durch,  über  welche  in  unseren  ,,Mitihcihmgcn^\  Jahrgang  1879, 
S.  294,  theilweise  berichtet  wird.  Ist  das  Schiff  in  Fahi-t,  so  wird  das  Wasser 
achter  in  den  Banm  eintreten,  welchen  das  SohMF  Terlassen  hat,  wodorcb  rine 
Bewegung  des  Wassers  gegen  das  Achterschiff  entsteht,  welche  dort  als  Wirbel 
sichtbar  ist.  l)io.=;os  Wirbolwasscr  drückt  auf  das  Achtertheil  des  Schiffes  und 
vermindert  daher  den  directen  Widerstand.  Ist  jedoch  der  Schi-aubenpropeller 
zu  nahe  dem  Achtersteven  installii-t,  so  tritt  keine  Verminderung  des  Wider- 
standes ein,  weil  das  Wirbel waaaer  von  der  Sehranbe  angezogen  wird,  daher 
nicht  anf  daa  Aehtenehiff  au  drücken  yermag.  Das  einsige  Mittel  diesem 
Uebelstande  abzuhelfen  wäre,  die  Schraube  so  weit  hinter  dem  scharf  zulaufen- 
den Ende  des  Achterschiffes  zu  placiren ,  dass  das  Wirbelwasser  vollends  zur 
Wirkung  kommen  kann.  Um  dies  zu  erreichen,  müsste  die  Schraube  um  7a 
ilires  Durchmessers  hinter  dem  Achteitte?eo  inttallirt  wei-den,  damit  die  Strom- 
flden  ausserhalb  des  Wirbelwaasers  direete  snr  Sisbranbe  gelangen  kliiineD. 

Zur  vdOstindigen  Ansnfitinng  der  TOihandenen  Propnlsionaknft  ist  es 

nethwendig,  den  Verlauf  der  Linien  des  Achterschiffes  derart  sn  gestalten,  wie 

dies  in  den  Figuren  4,5,  G  gezeigt  ist.  Für  den  SchiflTbaner  dflrfle  diese 
Aenderung  wohl  keine  Schwierigkeiten  bieten,  die  nicht  leicht  zu  überwinden 
wären;  es  handelt  sich  dabei  nur  dai-um,  sich  von  althoi-gebrachteu  Formen 
und  Oonstractionen  an  emandpiren.  Dass  bei  aUen  SehraubensohiffBn  10 — %Q% 
an  Geschwindigkeit  durch  eine  angemessene  PJaeirnng  der  Schraube  gewonnen 
werden  könnten  und  dabei  noch  eine  Ersparniss  an  Kohlen  erreicht  würde,  ist 
ausser  Zweifel.  Als  Beweis  des  grossen  Einflusses,  den  die  richtige  Position 
der  Schraube  bei  Schiffen  ausübt,  führt  Mr.  Griffiths  au,  dass  Mr.  H.  Samuel 
Maekenaie  die  Sehranbe  seiner  Taoht  nm  9*/,''  weiter  nach  achter  instal- 
liren  Hess,  so  weit  es  eben  der  Schraubenrahmen  erlaubte,  wodurch  die  Ge- 
schwindigkeit seines  Schiffes  von  S'/g  auf  10'/,  Knoten  stieg.  Auf  einem 
anderen  Schiffe  brach  die  Schraubeuwelle,  und  es  wurde  eine  andere,  um  4Yg" 
kürzere  moutirt,  wodurch  die  Schraube  dem  Achtei-steven  um  4}L"  näher  zu 
stehen  kam.  Das  Schilf  verlor  dadurch  V,  Knoten  Qeschwindigfceit.  Bei  der 
Bflckknnft  nach  England  verlängerte  man  dieae  Wolle  nm  d'/t"» 
frühere  Geschwindigkeit  wurde  dadurch  wieder  erreicht. 

Endlich  wurde  ein  derartiger  Versuch  mit  dem  Dampfer  Retrievkr  von 
80  nomineller  Pferdokraft,  560  Tonneu  Deplacement,  174'  Lilugo  und  24'  Breite 
vorgenommeu.  Mit  der  gowöhulichen  Griffiths -Schraube  von  10'  5"  Durch- 
messer, 13' 6"  Steigung  erreichte  man  an  der  gemessenen  Heile  an  Gnureseod 
eine  mittlere  Geschwindigkeit  von  10*89  Knoten  bei  89*7  Umdrehungen  und 
500*5  indicirter  Pferdekraft.  Einige  Tage  darauf  fand  die  Probefahrt  mit 
Griff iths  verbesserter  Schraube  statt,  \\elcho  knapp  vor  dem  Kudersteven 
placirt  war,  woboi  eine  mittlere  Geschwiudigkeit  von  12*27  Knoten  bei  80  *  8 
Umdrehungen  und  400  indicirter  Pferdeknät  resultirte.  Die  Constmctions- 
verhältnisse  beider  Schi-auben  waren  ganz  die  gleichen.  Es  ergab  sich  somit 
ein  Gcwiun  an  Geschwindigkeit  von  1*38  Knoten  und  fiberdies  bei  2*5  Pfd. 
Kohlonverbrauch  per  Stunde  und  indicirto  Pferdekraft  eine  Kohlenersparniss  von 
ciroa  Ctr.  per  Stunde  oder  2*7  Tonnen  per  Tag,  ein  wahrhaft  glänzen- 
des Besnltat,  das  keines  weiteren  Commentars  bedsrf. 
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Bk  ist  kaum  m  besweUUn,  dam  «uk  bei  dar  Sohraubencor?«ita  Iris 
doreli  die  Yerringemiig  der  SehranbendsreliaMBaer  das  Anaangen  des  Wurbel- 

wassers  von  den  Seiten  des  Schiffes  bedeutend  vermindert  wni-de,  und  dass 
diesem  Umstände  anch  die  günstigeren  Besoltate  zugeschrieben  werden  können. 

Viele  Ooustructenre  bemühen  sich  in  neuester  Zeit,  die  Wirksamkeit  (ier 
Schraubenpropeller  dadurch  zu  vermehren,  dass  sie  sowohl  den  Verlust  an 
Arbeit,  der  durch  das  Hinausschleudej-n  des  Wassers  nach  den  Seiten  der 
Sohraabs  hin  entsfeeht,  als  aoeli  das  doreli  die  Scbrrabe  bewirkte  Wirbelwerfta 
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des  Wassers  Uotansalialteii  Sachen»  zo  weloben  Zwecken  sie  4er  Sckravlie  eine 

Wassersäule  von  dem  Darchmesser  der  Schraubenscheibe  zuzuführen  streben, 
damit  das  Wasser  rings  am  die  Scheibenfläche  der  Schraabe  so  wenig  wie  möglich 
gestört  werde.  M.  H. 

(ÄJistagam„JourtMlofthe£oifal  United  Service  Instüuiion"  a.  ,^gineefing'^,) 


VergleiolMdaiM  Ober  fraizMscbe  und  engllsel»  Mateliiien  für 

Kriegsschife. 

(Auszug  aus:  „La  marine  a  Vexposition  universelle  de  187 8"^.) 

Die  auf  den  verschiedenen  franzSsischon  und  englischen  Kriegsschiffen 
in  Vorwendung  stehenden  SchraabenmaficbincD  lassen  eich  in  vier  Hanptgruppen 

zusammenfassen.  Diese  sind : 

1.  Gewöhnliche  Einspritzcondensations -Maschinen  mit  zwei 
oder  drei  Dampfcylindern ,  von  welchen  jeder  eine  eigene  DampfzufQhrung 
boeital; 

2.  nnd  8.  Dreieylindermaschinen  mit  Einsprits-  oder  Ober- 
f  lieh  c  n  c  0  n  d  e  n  8  a  t  i  0  n ,  bei  welchen  nur  der  mittlere  Dampfojlinder  eine  eigene 
Dampfzuführung  besitzt  nn«i  die  beiden  ftosseren  fftr  die  Afunützong  der  Ex- 
pansion bestimmt  sind;  endlich 

4.  Compound  -  Maschinen  mit  0 bc rf lächencondensation, 
bei  welchen  die  Axen  der  zusammeugehörigeu  Dampfcylinder  entweder  zu  ein- 
ander parallel  liegen,  oder  in  eine  Oerade  ineammenfallen. 

Bei  den  französischen  Maschinen  des  ersten  Types  beträgt  die 
absolnte  Sesseldampfepannong  nicht  mehr  als  9*888  Atmosphären,  das  totale 

Expansionsverhältniss  höchstens  1*60;  die  Kolbengeschwin^knit  erhebt  sich 

bis  2*2  und  in  einzelnen  Fällen  auf  2*4  *y;  die  Dampferzeugnng  erfolgt  in 
kastenförmigen  Kesseln  mit  grossontheils  ebenen  Wauden.  Bei  diesen  Maschinen 
beläuft  sich  der  stündliche  Kohleuverbrauch  auf  1  *  6  bis  1 '  7  Kilogr.  per  indicirte 
Pferdekreft;  durch  1^  Bostfläehe  lassen  sich  bei  selben  50  bis  80  indicirte 

Pferdekraft,  oder  rund  2  Pferdekraft  durch  1°  "y  Heizfläche  gewinnen;  auf 
don  Rosten  werden  stündlich  80  1ms  85  Kilogr.  Kohle  per  Quadratmeter  Rost- 
fläche verbrannt,  nnd  das  diuchschuittlicho  Eigengewicht  der  Maschinen  (sammt 
Kesseln,  Treibapparat,  Kessel wassor,  Werkzeugen  und  Beservetheüen)  beträgt 
nmd  225  Kilogr.  per  indidrte  PCurdekraft. 

Bei  den  fransdsisohen  Maschinen  des  «weiten  Types,  bei 

welchen  noch  die  Einspritxcondensation  angewendet  erscheint,  beträgt  die  ab- 
solute Kesseldampfspannung  2*833  Atmosphären,  das  totale  Expansionsver- 
hältniss bereits  bis  2*30.  Der  stündliche  Kohlenverbrauch  dieser  Maschinen 
beläuft  sich  auf  weniger  als  1*50  Kilogr.  per  indicirte  Pfordekraft;  duixh 
lQ*1f  Bostflftche  hwsen  sich  bei  seihen  60  bis  70  indieirte  Pferdekralt,  oder 
rond  2*40  Pferdekraft  durch  Heisflftche  gewinnen;  auf  den  Boston 

werden  stündlich  90  bis  95  Kilogr.  Kohle  per  Quadratmeter  Eostflächo  ver- 
brannt, und  das  <lurchschnittlicho  totale  Eigengewicht  der  Maschinen  beträgt 
rund  22Ö  Kilogr.  per  indicirte  Pferdekraft.    Der  bereits  erkenntliche  Fort- 
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Bchiitt  diesen  Types  dem  ersten  gegenüber  liegt  in  der  Auwendung  einer 

weitergohendou  Expansion. 

Beiden  französischen  Masciiiuen  des  dritten  Tjpes ,  mit  Ober- 
lUelMiieondenBaftion  und  mit  einer  abeolvteii  Keeseldampfspannung  von  8 '800 
Atmosph&i-en ,  betrl^  das  totale  Expansionsverbältoiss  2*30  bis  2*60  und 
der  stündliche  Kohlenverbrauch  1  •  30  bis  1  *  10  Kilogr.  per  indicirto  Pferde- 
kraft; durch  einen  Quadratmeter  Bostflächo  lassen  sich  bei  selben  beiläufig 
ÖO  indicirte  Pferdekraft  oder  rund  3  Pferdekraft  durch  1°*^  Heizfläche 
gewumen;  auf  den  Rotten  wefden  Btandlich  80  Us  86  Kilogr.  Kohle  per 
Qoadhratmeter  Rostfläche  Terbraimt  und  des  dnrchsehnitHiolie  totale  Eigengewkht 
der  Maschinen  beträgt  nind  etwas  mehr  als  200  Kilogr.  per  indicirte  Pferde- 
kraft. Die  bereits  nicht  unbeträchtlichen  Errungenschaften  dieses  Types  bezüg- 
lich des  Kohlenverbrauches  und  des  Eigeugewichtes  der  Maschinen  fiiiden  in  der 
AwM&diuiff  der  hfäienn  KoMMldampfspannung,  ia  dir  ArlifilraQg  dee  Expansioae- 
vodiiltBiaBeB  mid  in  der  BinAhrang  der  OlMiflioheiMMHidoiMtion  ihre  Be- 
grflndfiBg« 

Die  französischen  Maschinen  des  yi  er  ton  Types  weisen  bereits 
eine  absolute  Kessoldampfspannung  von  5  Atmosphären  und  darüber  auf,  und 
es  kommen  bei  selben  cylindrische  Dampfkessel  zur  Anwendung.  Das  totale 
Expansionsverhältniss  beläuft  sich  bei  denselben  anf  5  (nnd  darflber),  der 
stfindlicbe  KohleDTerhiavch  auf  iraniger  als  1  Kilogr.  per  indicirte  Pferde- 
kraft;  durch  einen  QuadratmOter  Bostfläche  lassen  sich  bei  selben  beiläufig 
85  indicirte  Pferdekraft,  oder  rund  3  Pferdekraft  durch  ici*y  Heizfläche 
gewinnen ;  auf  den  Rosten  werden  stündlich  etwas  mehr  als  85  Kilogr.  Kohle 
per  Quadratmeter  Bostfläche  verbrannt  und  das  durchschnittliche  totale  Eigen- 
gewielit  der  HasolÜDeD  beträgt  etwas  weniger  ala  200  Kilogr.  per  indieirte 
Pferdekraft.  Der  bei  diesem  Typ  auftretende  Gewinn  im  Eohlenverbrauche  und 
im  Eigengewichte  der  Maschinen  ist  der  Anwendung  der  höheren  Dampfspan- 
nung und  des  grösseren  Expansiousverhältuisses  zuzuschreiben.  Für  eine 
absolute  Kesseldampfspannung  von  5  Atmosphären  erwies  sich  das  Expausions- 
▼eiliUtiiias  6'5  so  aiemlieh  als  das  gflnst^ste. 

Bei  den  genannten  Tier  Typen  erscheint  nnr  der  natflrliche  Zug  ange- 
wendet, während  die  neuesten  franzOtisohw  Sehifibnasdhinei  bereits  anch  ftr 
Jcünstlichen  Zug  eingerichtet  sind. 

Den  vorcitirten  Resultaten  werden  im  französischen  Ausstellungsberichte 
nur  jene  des  viertou  Types  der  englischen  Maschinen  zum  Vergleiche 
gegenflber  gestellt  nnd  von  diesen  wieder  vorwiegend  die  Zwillingsmasohiiien. 
Bei  dousolbeu  beträgt  die  absolute  Kesseldampfspannuug  5*25  Atmosphftvsn, 
und  das  totale  ExpansionsverhfUtiiiss  über  5  (von  5*46  bis  7*6);  der  stünd- 
liche Kohlenverbrniich  belauft  sich  auf  beiläuüg  1  Kilogr.  per  indicirte  Pferde- 
kraft, und  zwar  zumeist  auf  melu*  als  auf  weniger;  durch  einen  Quadratmeter 
Bostfläche  lassen  sieh  rund  mehr  als  90  indidrte  Pferdekraft,  oder  mehr  als 
3' 5  indicirto  Pferdekraft  durch  einen  Quadratmeter  Heizfläche  (bei  natürlichem 
Zuge)  gewinuen;  auf  ilcn  Rosten  werden  stündlich  beiläufig  100  Kilogr.  Kohle 
per  Quadratmeter  Kostiiächc  verbraunt,  und  das  totale  Eigengewicht  der 
Maschinen  betrügt  durchwegs  weniger  als  180  Kilogr.  (bei  der  Ikis  nur  147 
Kilogr.)  per  Indioirte  PÜMrdeknft. 

FOr  grosse  Pauzerschiffe  wenden  sowohl  die  Franzosen  als  die  Engländer 
ZwiUingsMhraabenniasobineii  nach  dem  Danpfhammer-Sjeteme  an,  nnd  iwar 
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erstere  meistens  för  jede  Maschine  3  Dampfcylinder  (Woolfsches  System),  toi 
welohen  zwei  für  die  Expansion  bestimmt  sind,  letztere  dagegen  vorwiegend 
fSr  jede  Maschine  nur  2  Dampfcylinder  (eigentliche  Compound-Maschinen). 

Die  englischen  Maschinen  weisen  im  Allgemeinen  einen  grösseren  Kolben- 
hub auf,  als  die  firanzösiBchen ;  bei  den  Maschinen  von  8000  indicirter  Pferdt- 
knll  bettist  denelte  beiipielsiraiM  l-82«y  und  l'37<y  men  l'00*y. 

Attok  das  totale  EipaiisioiimliUtniBS  ist  bei  den  «oglisohm  Masehlnsn 
grOavr  gewählt  als  bei  den  framlisiscben,  jedoch  resnltirte  daraus  erwiesener- 

massen  kein  höheres  Kohlenerspumiss.  Der  KohlenverbraDch  der  englischen 
Maschinen  erhebt  sich  sogar  um  ein  Geringes  über  jenen  der  französischen, 
was  zweierlei  Begründangen  zulässt:  erstens  scheint  das  totale  Expansions- 
TtiliUtniss  bei  den  englischen  Maschinen  doch  etwas  an  hoch  gtgiWm  tn 
sein,  und  sweitens  beziehen  sich  die  Angaben  über  den  Eohlenverbranch  der- 
selben auf  die  forcirten  Fahrten,  bei  welchen  die  Maximalleistungen  der  Ma- 
schinen (mit  natürlichem  Zug)  constatirt  wurden.  Letztere  Begründung  ergibt 
sich  schon  aus  dem  Vergleiche  aber  die  bei  den  zwei  in  Bede  stehenden 
Xaschinragrnppen  per  Quadratmeter  Bostfliehe  stflndUeh  vevbnmiteii  XoUen« 

Vom  ökonomischen  Standpanlrte  ans  sind  dem  Torgesagteo  nach  die  fran- 
sOslBehen  Maschinen  den  englischen  etwas  flberlegen. 

Wichtiger  erscheint  noch  die  üeberlegenheit  der  ersteren  bezflgUch  des 
Eigengewichtes  der  Maschine  per  indicirto  Pferdekraft,  welcher  nennens- 
werthe  Fortschi-itt  ganz  auf  Rechnung  des  künstlichen  Zages  za  setzen  kommt, 
der  bei  den  neaesten  französischen  Maschinen,  aber  nur  ansnahmsweise  bei 
den  englischen,  ^ngellhrt  wurde.  So  indidren  die  ttaschineo  der  Schiffe 
FOODBOTANT,  D^VASTATION,  Amibal  Duperr^:  bei  einem  Totalgewichto 
von  durchschnittlich  1250  metrischen  Tonnen,  im  Mittel  8200  Pferdekraft, 
während  die  Maschinen  der  Schiffe  Inflexible,  Dreadnouoht  und  Ale- 
ZABDBA,  welche  noch  fikr  natflrliehen  Zug  eingerichtet  sind,  bei  gleicher 
iadiciitor  Leietong  ein  Totalgewicht  yon  dnrchachnittlich  1400  metrischen 
Tonnen  besitzen.  Wenn  hiebei  in  Betracht  gezogen  wird,  dass  es  in  England 
Gebrauch  ist,  die  auf  den  Schiffen  installii-ten,  mit  Dampf  getriebenen  Hilfs- 
maschinen in  das  totale  Maschinengewicht  oft  eiuzubezieben ,  was  in  Frank- 
reich allerdings  nicht  geschieht,  so  sinkt  die  vorcitirte  Differenz  Ton  150  auf 
etwa  100  Tonnen  herab. 

Das  mittlere  Eigengewicht  per  indieirte  Pferdekraft  der 

französischen  Maschinen  belrigt  bei  Beziehung  d  er  totalen,  mit 
Hilfe  des  künstlichen  Zuges  erreichten  Leistung  auf  das 
totale  Maschinengewicht  (bei  Nichteinbeziehung  der  Hilfsmaschinen) 
rnnd  nur  150  Kilogr.;  diesem  Kosultate  können  von  den  englischen 
Maschinen  nnr  jene  der  Ibis  als  gleich  leicht  gegenüber  gehalten  werden 
(147  Eilogr.  per  indieirte  Pferde k raft) ,  was  wieder  nur  aas  dem  Umstände 
ent^ringrt,  daas  die  Maschinen  der  Iris  fflr  künstlichen  Zug  gebaut  sind. 

Aus  den  Torgefihrten  Vergleichen  ergeben  sich  f(^ende  SchlAeae: 

1.  Diefranzösischen  Maschinen  erheischen  bei  Anwendung 
des  natürlichen  Zuges  200  Kilogr.  Eigengewicht  per  indieirte 
Pferdekraft  gegen  180  Kilogr.  bei  den  englischen,  während  sie 
bei  Anwendnng  desltttBstlichenZnges  etwas  mehr  als  ISOKilogr., 
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die  letzteren  dagegen  etwas  weniger  aU  150  Kilogr.  per  indi- 
cirte  Pferdekraft  bonöthigen, 

2.  Die  englischen  Maschinen  sind  dafür  etwas  weniger  öko- 
nomisch als  dU  frftnsOBisehen. 

IMewm  Win  nodi  beimftgen,  dasB  inp  Allgemeinen  bei  den  in  England 
heifsstdlten  MaseliiDeDComplexen  ein  Kilogramm  des  Maschinengewichtes  etwas 
thenrer  za  stehen  kommt  als  bei  jenen ,  welche  in  Frankreich  gebaut  sind; 
dagegen  kostet  hier  wieder  die  indicirte  Pferdekraft  mehr  als  in  England. 

Nach  den  zwischen  den  mehrgenannten  Maschinengmppen  bestehenden 
Unterschieden  werden  auch  die,  beiden  Gruppen  so  ziemlich  gemeinschaftlichen 
Eigenheiten  im  AnssteUungsbericbte  geschildert,  und  von  diesen  namentlich 
jont,  woleho  gegen  die  frflher  bekannten  Bauten  einen  Fortschritt  reprisentiren. 

8o  wnrdo  wieder  tnr  Anwendnag  von  «igeaen  Sxpansionssehiebeni  für 

disHochdmckcylinder  der  Woolfschen  sowie  der  Onapoond-Xaschinen  ztirdck* 
gekehii,  weil  dies  durch  die  Einführung  eines  grösseren  totalen  Expansions- 
verhältuisäes  und  durch  die  gröFsere  Variabilität  bedingt  war,  welche  an  die  Lei- 
stungen der  Kriegschiffsmaschinoni  namentlich  im  Frieden,  gestellt  wird;  die 
WeglasBung  der  ExpansioBSScbieber  erwies  sich  n&ndich  weniger  (ykonomisch, 
so  oft  es  sich  um  die  Tariirnug  der  Maschinenleistnngen  in  weiteren  Grenzen 
bandelte,  und  ist  os  nunmehr  durch  die  Erfahrung  sichergestellt,  days  mit  der 
fallweisen  Vanirung-  dos  totalen  ExpansionsTerh&ltnisses  auch  jene  im  Hoch- 
druckcyliuder  Uaud  in  Hand  gehen  soll. 

IMe  weitgehende  Anwendung  von  Stahl  anstatt  des  Schmiedeeisens  fttr 
Wellen,  Triebstangen,  Kolbenstangen  etc.,  hat  die  Maschinengewichte  bereits 
beträchtlich  herabgedrOckt,  und  o.s  steht  zu  erwarten,  dass  die  Herstellung  von 
Schraubenpropellern  aus  Stahl,  sowie  die  Einführung  der  aus  comprimirtem 
Stahl  nach  White  wer  th*8  System  hergestellten  Kurbelaxeu  nicht  lange  auf 
Sich  warten  lassen  und  nene  Bedacirangen  der  totalen  Xaschiaengewichte  im 
Gefölge  haben  wird. 

Die  Dampfjacken  der  Cylinder  weiden  vorwiegend  mit  frischem  Kessel- 
dampf  gespeist ,  wodurch  das  Gefälle  von  der  Kesseldauipfspafinung  zu  jener 
in  den  Cyliuderu  herrschenden  etwas  verringert  wird.  Die  eigentlichen  Ar- 
beitscylinder  werden  nicht  mit  d«i  Qrlindergehftnsen  ssssrnmengegossen ,  was 
die  gute  Herstellung  derselben  eileichtert  und  auch  gestattet,  ihnen  eine  ent> 
sprechend  grössere  näite  zu  geben;  auch  die  Erzeugung  solcher  Arbeitscyliuder 
ans  Stahl  dürfte  sich  bald  Bahn  brechen.  Die  Dampfcylin  lor  werden  derart 
aaf  den  Untergestellen  montirt,  dass  der  freien  Ausdehnung  ierselbon  während 
des  Gebranches  der  Ifaschinen  in  solchem  Masse  Bedmung  getragen  ist,  dass 
die  Axen  ihre  vorgeschriebene  Lage  vollkommen  beibehalten;  hierdurch  wird 
anch  eine  gute  Functioniruug  der  Maschinen  gesichert  und  das  Erhitzen  der 
Lager  vermieden.  Die  schädlichen  Räume  wurden  auf  ein  Minimum  herab- 
gebracht; für  die  möglichst  rasche  Eröffnung  und  Abschliessong  der  Dampf- 
canUe  dorch  die  Steuerung  wurde  vorgesoigt.  Die  Dreieylindermaschinen 
wurden  in  einzelnen  Fällen  mit  besonderen  Vorrichtungen  ausgestattet,  um 
dieselben  auch  als  trewöhnlicho  Expansionsmaschinen  (nämlich  wie  Eincylinder- 
maschineu)  arbeiten  lassen  zu  können.  So  kann  bei  den  Maschiuen  des  Nou  ril- 
AMPTON  entweder  dem  mittleren  Cylinder  allein,  bei  jenen  des  Cuistofoko 
GoLOMBO  dem  ▼orderen  Cylinder  allein^  oder  aber  bei  beiden  Haschinen  sllen 
drei  C^lindem  Irischer  Kesseldampf  sngefBhrt  werden.  Anstatt  der  ron  den 
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Mascbiuen  angetriebenen  Kühlwasserpampen  der  Oberfl&chencondensatoren 
wurden  fast  allgemein  isoUrte  und  von  den  Maschinen  ganz  unabhängige 
Ponp«!  «iiig«IIUirt;  d!«  OoDdeoaatonn  «nrdio  io  oimitaieii  FfUtn  befanlii  Br- 
laagong  dnw  g«riogeii  Maacbineiigewklii«  gans  wm  Brome  hwgwtdli 

Die  Frage,  ob  Masehineu  nach  de  m  Woolf*eolien,  nachdem 
Compound-Systemeodergewöhnliche  Expansionsmaschinen  die 
vortheilhaftesten  seien,  scheint  trotz  der  man  nigfachon  hier- 
über stattgehabten  Versuche  und  wisseuschafti  icheu  Auseio- 
andersetmsgen  weder  in  Frankreieh  noch  in  England  als  toU- 
kemmen  geUet  betraehtet  zn  werden. 

Mit  RQcksicht  auf  die  angewendeten  hohen  Dampfepannungen  gelangen 

ausschliesslich  cylindrische  und  ovale  Kessel  zum  Baue;  wie  sehr  auch  die 
Verhältuisse  dieser  Kesselsysteme  bei  deu  verschiedeoeu  AusführuDgeu  varili-t 
wurden,  hat  sich  bisher  dennoch  das  Verhältniss  von  raud  Ys»  zwischen  der 
tetakn  Boetflftehe  nnd  der  totalen  HeislUefae  behauptet;  erst  die  Binftthrung 
des  künstlichen  Zngee  geetattet,  dieses  YerhAltDise  dyrch  Anwendung  einer 
kleinen  totalen  Boetfliflbe  in  vermindern. 

Wahrend  sich  bei  den  Schiffisdampfkesselu,  die  noch  mit  niederer  Dampf- 
spannung arbeiteten,  die  Grösse  des  Dampfraumes  mit  12  bis  14  Cylinder- 
füUungen  als  ausreichend  erwies,  erheischen  die  cjlindrischen  und  ovalen 
Kessel  einen  Dampfraum  in  der  Grösse  von  80  CylindeifftUungen ,  um  ent- 
sprechende Sicherheit  gegen  das  Mltnissen  von  Wasser  in  die  Dampf^ünder 
SU  bieten.  Vom  gleichen  Gesichtspunkte  aus  wird  die  Abschaffung  der  Ueber- 
hitzerapparate  (als  Dampftrookner)  bei  den  Hoohdruckdampfkesseln  nnr  angem 
gebilligt- 

Nachdem  die  im  letzten  Decennium  an  den  Schiffsmaschineu  nebst  der 
OberfiächeucondensatiuQ  eingeführte  Erhöhung  der  Kesseldampfspauuungeu  und 
des  totalen  BzpansionsyeihMtnisses  besflglioh  der  Oekonomie  nnd  der  Herab- 
minderung  des  Eigngewiohtee  derselben  so  gfinstige  Resultate  ergab,  so  Ist 
es  naheliegend,  dass  nun  mehrseitig  Versuche  eingeleitet  werdeu  dürften,  um 
noch  höhere  Dampfspannungen  und  ein  höheres  Expansiousverhältniss  zur  all- 
gemeinen Einführung  zu  bringen.  Die  Schaffuog  eines  für  diesen  Zweck  geeig- 
neten Eeeselsystemes  wird  dabei  in  erster  Linie  in  Frage  kommen;  erst  das 
Gelingen  des  letzterwähnten  Unternehmens  und  die  ausgedehnteste  Anwending 
des  künstlichen  Zuges  dürften  eine  noch  weitorgehende  Oekonomio  als  bisher 
und  eine  weitere  Horabminderung  der  Masch mcugowichto  ermöglichen. 

Diese  Zusammenfassung  findet  auch  auf  die  bei  der  Handelsmarine  im 
Gebrauche  stehenden  Maschinen-  und  Kesseltypen  volliuhaltlich  Anwendung. 

Die  beiden  Tabellen  S.  28 — dO  gehen  die  wichtigsten  Daten  der  neuesten 
französischen  und  englischen  Maschinen  fftr  Kriegsschiffe,  und  wird  hiebei  die 
Bemerkung  nicht  nnterlassen,  dass  die  in  der  ersten  derselben  genannten  firan- 
lOsischen  Maschinen  wohl  schon  alle  im  Baue,  aber  noch  nicht  durchwegs 
«probt  sind,  und  daher  die  auf  die  Umdrehungszahlen,  die  Maschiuenloistungen, 
den  Kohlenverbrauch  und  das  totale  Eigengewicht  derselben  bezüglichen  aus- 
geworfenen Ziffern  die  angehofften  Werthe  bezeichnen.  F. 
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L  lAb«ll«  ftb«r  fransösiiohe 
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Die  vorzQflJiclitteD  transatlantischen  Dampforlinien  zwiscben  Englaad 

und  New -York. 

Unter  diesem  Titel  publicirt  Capt.  Mull  er,  Officier  an  Bord  des  Dampfers 
Franck  der  „Compagnie  gindrale  transatlantique^  folgende  Studie  Ober  die 
Einriclitangen,  InstalliruDgen  und  hervorragendsten  UebHorfahrten  der  vorzüg- 
liebsten  tnnsatlantischen  Linien. 

I. 

Es  sind  achtzehn  Dampferlinion ,  welche  den  Verkehr  zwischen  Europa 
und  den  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  unterhalten,  davon  gehören  zwölf 
England  an. 

Die  CiMMril -Linie,  seit  dem  Jabre  1840  bestehend,  ist  die  älteste.  Sie 
besitzt  eine  Flotte  von  25  Dampfei  n ,  von  denen  die  besten  die  Linie  New* 
York,  die  anderen  die  Bostoner  Linie  befahren*). 

Die  Dampfer  dieser  Gesellschaft  fahren  lateinische  Namen,  als:  Aloeeia, 
BussiA,  Pabthia  etc.,  sind  ab  Baikieliiffe  getakelt,  haben  aor  einen  Baaek- 
fang  and  sind  bis  aaf  einige  mit  aweicylindfigen  Hoch-  and  Niederdraek« 
meachinep  versehen. 

Zu  Beginn  des  Jahres  1879  hat  die  Cunard-lAniQ  ihre  Flotte  um  einen 
echnellaufenden  Dampfer,  die  Gallia,  bereichertt  welcher  bei  den  Probefahrten 
I8V4  Knoten  sarttcklegte.  Die  Galua  ist  ia  acht  wasserdiM  Abtheilungen 
getbeilt,  nad  bat  aar  Sichennig  der  Passagiere  Bettangsboote  nit  gans  beson- 
deren Einrichtungen.  Die  Maschine  iudicirt  4600  Pferdekraft.  Sie  hat  drei 
Cylinder,  von  denen  dor  Hochdruckcylinder  gegen  vorne  installirt  ist;  der 
Dampf  expaudirt,  nachdem  er  im  Uochdrackcjlinder  gewirkt,  successive  in  den 
beiden  Niederdrnckcylindem. 

Dieses  Paeketbeet  hat  eine  Ueberikbrt  in  7  Tagen  and  16  Standen 
zartekgelegt ,  was  im  Mittel  etwas  mehr  als  15*5  Meilen  per  Stunde  gibt. 
Die  Gallia  hat  137*24'^  Länge,  13*41  "V  Breite,  10-97"'/  Raumtiefe, 
5200  Tonnen  Gehalt  und  ist  mit  484  Kojen  für  Cajütspassagiere  versehen. 
Am  Oberdeck  befindet  sich  der  grosse  Salon  sammt  den  Ci^jflten  erster  Classe. 
Im  Hanptdeck  ist  ein  anderer  Sslon  and  lanibn  Clijflten  tan  gans  aehter  nach 
Tema  bis  zum  Fockmaste. 

Dank  ihrer  besonderen  Fahrtgeschwindigkeit  und  ihrem  ausgezeichneten 
Buf  hat  sich  die  Gallia  die  Gunst  des  reisenden  Publicums  schnell  er- 
worboOf  zum  nicht  geringen  Schaden  der  dieselbe  Linie  befohrenden  Dampfer 
der  anderen  Gesellsebaften.  Im  Hai  Torigen  Jakres  hfttte  jedeeh  dia  Qalua 
fast  ihren  guten  Ruf  eingebüsst,  wenn  nicht  der  Agent  der  Gesellsehaft  dafllr 
gesorgt  hätte,  dass  derselbe  nicht  geschwächt  werde.  Sie  gerieth  nämlich  im 
Gedney-Canal  auf  Grund,  und  konnte  erst  nach  mehrstündiger,  angestrengter 
Arbeit  und  vom  Hochwasser  begünstigt  Hott  gebracht  werden.  Nicht  ein  Journal 
New-Tork*a  hat  jedoch  dea  üafalles  Erwihnang  gathan  and  acht  Tage  spiter 
konnte  Galua  mit  380  Passagieren  der  ersten  Ci^ftte  wieder  die  BflelireiBe 
antreten  I 

Die  Gesellschaft  Cunard  hat  lange  Zeit  hindurch  eine  Staatssubvention 
von  100.000  fl.  bezogen.    Sie  besitzt  den  Buf,  noch  niemals  einen  Passagier 


')  Die  Cunard  Linie  unterliält  uuch  eine  repfelra&ssige  Verbindung  mit  Triest; 
die  Schiffe  derselben  liod  dardi  swei  blan-weisse  Signalwimpel  am  Vortopp  kenntlich. 

Anm.  a,  Veben. 
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in  Folge  eines  Seeunfalles  verloren  zu  haben  und  blftht  in  Folge  dessen  trotz 
der  drückenden  Concunonz,  die  ihr  von  den  anderon  Linion  gemacht  wird. 
Sie  verschifft  nur  Passagiere  erster  Cla&se. 

0ie  JfHiMm «Linie,  im  Jahre  18fi0  oreirt,  hat  «ine  pnchtvoUe  Flotte. 
Ihre  Schiffe  gleichen  immaiiitti  Tachten;  ■  si«  sind  eftamtUch  als  Ybllflehtflli 
getakelt  und  führen  Städtenamen,  als: City opCiiester,  CityofBbusSBLS  ete» 

Diese  Gesollschaft  hat  über  30  Schiffe,  von  denen  die  mächtigsten 
zwischen  England  litd  New- York ^  die  anderen  aber  zwischen  San  Francisco 
und  Sydney  verkelireiu  ' 

Das  bemerkentweitheste  Packetboot  der  Linie  ist  die  City  of  Berlih. 
Ihre  ILiuptdimensionen  sind:  liänge  über  Steven  156 '15*!/,  Breite  13 •  71  ^7 , 
Haumtiefe  10*97  *V,  Brutto  -  Tonuongchalt  5491  Tonneu.  Die  Maschine  ent- 
wickelt 5200  Pferdekraft.  Sie  hat  12  Kessel,  jeden  zu  3  Feuerungen;  der 
KoUesYeitTanch  beträgt  pro  24  Standen  100  Ti^nneii.  Die  nach  den  Hoch- 
ond  ünederdruckaysten  gelMinte  Maschine  hat  nur  zwei  Cylinder. 

Die  City  of  Berlin  kann  200  Passagiere  der  ersten  Cajüto  und  1500 
Zwischendeckpaasagiero  au  Bord  nehmen.  Sie  hat  die  Strecke  zwischen  Queenstown 
und  New  -  York  in  7  Tagen  14  Stunden  zurückgelegt,  was  einer  mittleren 
FehrtgeBcliirindigkeit  von  16  Knoten  pro  Stunde  entq^iUht. 

Die  Cm  OF  Bichmond  derselben  Linie,  ist  ebenfalls  ein  aosgeieiduietee 
Seeboot.  Ihre  Länge  beträgt  137-24'^,  der  Tonncngehalt  4607  Tonnen;  sie 
hat  10  Kessel  zu  3  Feuerungen  und  eine  zweicylindrige  Hoch-  und  Niederdruck- 
maschine. Sie  kann  180  Passagiere  erster  Classe  und  1300  Zwischendeck- 
paasagieie  aafiMbmen. 

Bs  dAifte  mhwer  sein,  prachtvollere,  elegantere  and  zweckmässiger  ange- 
ordnete Binriehtungen  für  Cajfltspnssagiere  zu  finden,  als  auf  diesen  Dampfern. 

Die  Gesellschaft  Inman  baut  gleich  der  Cw;jari-Linie  noch  immer  sowohl 
die  Schiffskörper  als  auch  die  Bemastang,  Takelung  und  Ausrüstung  nach  ein 
uid  demlben  Typ  und  nmeikti  flr  die  Cigütspassagiere  nach  wie  vor  den 
achteren  Theil  des  SchilEM. 

Die  Cunari-Dampfer  haben  Spardeck  und  geraden  Vorsteven  ohne  Bog- 
spriet;  unter  dem  Spardeck  befinden  sich  vorne  und  achter  grosse  Ladepforten, 
die  zugleich  als  Eingang  dieneUf  wenn  das  Schiff  langseits  an  einem  Quai  ver- 
tiat  liegt 

Unter  der  Coatoandobrfleke  befindet  eich  das  Bnderhane,  achter  des 

Grossmastes  ein  Deckhaus  mit  der  Commandantencajfite ,  das  Maschinenober- 
licht und  die  Luke  zum  Achterraum,  sodann  ein  grosses  Deckhaus,  welches 
die  Bauchcabine,  das  Oberlicht  des  Salons,  die  Damenc^jüte  und  den  Nieder- 
gang sur  ersten  Chiese  enthält;  ganz  achter  befindet  aidi  endUeh  ein  Anfban 
fOr  das  hintere  Steuerrad. 

Die  /nman-Dampfer  haben  ebenfalls  Spardeck,  der  Vorsteven  ist  jedoch 
vorspringend  mit  Schegg  gebaut  und  trägt  ein  kleines  Bugspriet ;  in  der  Mitte 
der  Länge  beiindet  sich  ein  kurzes  Sturmdeck,  achter  ist  das  grosse  Deckhaus 
für  die  Cajütspassagiere  nnd  die  Stenerei  installiri 

Die  WhtU  Sfor -Linie  hat  hingegen  eine  neue  Conetmetionsart  ado|lirt 
Wir  werden  hier  nur  ihre  swei  neuesten  Schiffe,  die  Britannic  und  GericaniC 
in  Betracht  /iehon.  Sie  sind  142-60*y  lang,  13-72  "Y  breit,  10  05*V  tief 
und  haben  einen  Bi-ntto-Tonnengehalt  von  500S  Tonnen.  Ihre  Maschinen,  nach 
dem  System  Maudslay  gebaut,  indiciren  5090  Fferdekraft  und  Terbrennen 
circa  100  Tonnen  Kohlen  täglich.  Die  Obrmanio  bat  410,  die  BsrrAiimo 
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404  Heilen  in  einem  Tage  znrflckgelegi.  Letztere  hat  die  Strecke  Qoeenstown- 
New-York  in  7  Tagen  6  Stunden  und  53  Minuten  und  die  Rückfahrt  in 
7  Tagen  12  Stunden  und  41  Minuten  durchlaufen.  Die  Germanic  hat  die 
Fahrt  von  New -York  uach^(,^ueen8tgwn  in  7  Tagen  11  Stunden  und  37  Mi- 
nnten  gemwAt. 

W»  Dampfer  dieser  Linie  haben  vier  Masten,  der  Fock-,  Oross-  und 
Kreuzmast  fähren  je  drei  Raaen  und  eine  Gaffel  ,  der  Besahumast  nur  die 
Besahn.  Die  Installirung  der  vier  Gaffelsegel  ist  besonders  gelungen.  Die 
Masten  sind  aus  Eisen,  aus  einem  Stücke,  und  haben  vom  Kielschwein  bis  zum 
Topp  46^  Lftnge. 

Diese  Bemastungsart  zeigt  schon  einen  bedeutenden  Fortschritt  und 
erlaubt  auch  dem  Schiffe  unter  Segel  gute  Fahrt  la  laaÜw,  im  Alle  die 
Maschine  unbrauchbar  werden  sollte. 

Die  Schiffe  der  White  Star -Linie  habeu  kein  Spardeck.  Ihr  Schanzkleid 
ist  beiläufig  1  *y  hoch,  das  Vorschiff  ist  durch  ein  20*7  langes  Ualbdeck 
geschfltrt;  unter  demadhM  Mndet  ueh  das  Dampfspill ,  die  Besenreanker, 
der  IHedergaag  ram  llaansehaflelegiB  vanA  wm  Aaswanderemmn  etc.,  aaf 
demselben  sind  die  Buganker  seefest  gestaut,  tn  deren  Manöver  specielle  Vor- 
richtungen angebracht  wurden.  Das  Achterschiff  ist  ebenfalls  dnrch  ein  Halb- 
deck gesch&tzt;  unter  demselben  hat  man  die  Steuerei,  den  Dampfsteuer- 
apparat, eine  Yorholwinde  etc.  installirt.  Ein  langes  Deckhaus,  welches  vom 
GroesnuHte  bis  rar  Lnke  des  Aehterraiimfls  reieht,  entbilt  gemn  fome  die 
Rauchcabine,  dann  den  Niedergang  zur  ersten  Cajfite,  die  KOcnen  etc.  Die 
Decke  dieses  Deckhauses  bildet  ein  Spardeck,  welches  bis  zum  Schanzkleide 
reicht  und  in  Folge  dessen  gleich  der  Schiffsbreite  ist.  Dieses  Deck  dienf 
ausschliesslich  für  die  Passagiere  der  ei-sten  C^jüte,  w&hrend  den  Aoswanderern 
das^Oberdeek  aogewieBeD  ist  Anf  den  Spwdeek  beindel  sieh  ein  eiwm«8 
Deddiana,  welches  das  Kartenhaas  (unter  der  Commandobrficke),  einen  hftbscheii 
Damensalon,  einen  Niedergang  fflr  die  Passagiere  und  einen  zur  Maschine 
enthält.  Ein  zweites,  achter  vom  ersteren  befindliches  Deckhaus  dient  als  Ober- 
licht für  den  Kesselraum  und  als  Mantel  für  die  beiden  Bauchfange.  Die 
Oommandohrflek»  beflndel  sieh  ?or  dem  Groesmasts  and  li«gt  2^  über 
den  Spwdeek. 

Die  Hauptrettungsboote  sind  Inneilbords  gestaut;  ihre  Klampen  rshSK 

auf  Grätings,  die  von  Stützen  getragen  werden,  welche  auf  der  Reling  ange- 
bracht sind.  Zwischen  dem  grossen  Deckhaus  und  dem  achteren  Halbdeck 
befindet  sich  ein  eisernes  Deckhaus,  welches  die  Eiskammer,  die  Schlächterei 
nnd  die  Bftckerei  enthftlt  Die  TorzOglichste  Nenernng  auf  diesen  Sehiffen 
besteht  darin,  dass  sie  'den  Salon  vorne  haben;  er  nimmt  die  ganze  Schiffe- 
breite  ein  und  wird  durch  grosse  Lichtpforten  beleuchtet.  Das  Piano  ist  an 
dag  vordere  Schott  gelehnt,  2  *V  davon  gegen  achter  befindet  sich  ein  runder 
Bücherschrank,  der  den  Grossmast  deckt,  welcher  an  dieser  Stelle  den  Salon 
passirt.  Bs  sind  vier  Tisehreihen  mit  Klappfanteoils  angebraeht;  an  dem 
achteren  Schott  befindet  sich  ein  hübscher  Marmorkamin.  Einige  Cabinen  der 
ersten  ('lasse  sind  vor  dem  Salon,  die  Mehrzahl  derselbeu  jedoch  achter  des- 
S^beu  an  beiden  Bordseiten  installirt  und  reichen  bis  zum  Maschinenräume. 

Die  Auswanderer  sind  auf  demselben  Deck  mit  den  Cajütspassagieren 
nntergebracht,  und  zwar  ein  Drittel  vorne  and  der  Eest  achter.  Diese  Schiffe 
können  180  Cajütspassagiere  nnd  1076  Auswanderer  Ihsssn. 
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Die  eben  beschriebene  innere  EinrichtuDg  erlaubt  es,  die  Cajätsräame 
der  Mitte  dei  Lfingo  des  Schiffes  näher  7.11  bringen ;  es  wt  dies  jedenfalls  der 
passendste  Ort  für  dieselben,  da  sowohl  <lie  Stampf bewe^ongen  des  Schiffes 
als  auch  die  durch  den  Schraubenpropellor  verorsachteu  Vibratiooeo  dort 
weniger  fftblbar  sind. 

Zwischen  dem  vorderen  Halbdeck  und  den  gpronon  Derkhause  beßndet 
sich  noch  ein  hübsches  eisernes  Deekfaaas,  welcbei  nur  die  Wohnrftnme  der 
Tier  Schiff^officiere  enthält 

Die  Schifife  der  Wiiite  «Stor- Linie  führen  Namen  mit  der  Endsilbe  auf 

ic,  als  Baltic,  Bbpdblic,  Adbiatic,  Cbltig  etc. 

n. 

Die  BritanntC  und  die  Germantc  waren  unzweifelhaft  die  rapidesten 
Pacicetboote,  bis  im  Mai  t.  J.  die  ARIZONA  der  Linie  William'«  &  Qaion  in 
Dienst  gestellt  wurde. 

Die  Arizona  ist  bei  te  Ifssrs.  Slder  and  Co.  nadi  dem  Typ  der 
Britamnic  gebsnti  doeh  ist  sie  dieser  in  lielen  BeKiehongen  flberlegen.  Ibre 
Hanptdimensionen  sind:  Länge  141*60"^,  Breite  14 *y  und  Tiefe  im  Räume 
ll-27*"f ,  ihr  Tonnengehalt  beträcrt  5500  Tonnen,  sie  ist  daher  nach  dem 
Great  E ASTERN  das  grosste  schwimmende  Fahrzeug.  Die  Maschine  der 
Arizona  hat  drei  Cylinder,  ron  denen  der  Hochdmekejlinder  in  der  Mitte  liegt 
Die  Sehieber  aind  an  den  Seiten,  and  swar  Steuerbord  instsUirt,  so  dssa  Dan 
um  jeden  Cylinder  herumgehen  kann.  Die  Maschine  indicirt  6500  Pferdeloaft 
und  verbraucht  circa  110  Tonnen  Kohle  pro  Tag.  E5  sind  6  Kessel  vorbanden 
mit  3  Feuerungen  au  jedem  Ende  und  zusamnion  .36  Feuerungen;  die  Betriebs- 
spannung ist  6  Atmosphären.  Der  Schraube upropeller  hat  7  *y  im  Dureh- 
messer,  10*40  *y  Steigung  nnd  macht  SS-— 54  Umdrehnngen  pro  Minute.  Die 
Kessel  sind  in  zwei  Gruppen  langschiffs  gestaut  und  nehmen  die  ganze  Schiffs- 
breite ein.  Sie  sind  dnrcb  ein  KoblendepOt  getrennt,  in  dessen  Mitte  der  Uilfs- 
kessel  installirt  ist. 

Kommt  man  auf  Deck  der  Arizona,  so  ist  man  äberrascht,  einen  block- 
bausfthnlicben,  ovslen,  9*5*y  hohen  Aufbau  ohne  Oeffnungen  ra  sehen,  der 
nur  zum  Tragen  des  grossen  Salonoberlichtos  dient.  Der  Salon  befindet  sich 
zwischen  dem  Gross-  und  Fockmast,  also  noch  weiter  gegen  vorne  als  auf 
der  Britannic.  Von  dem  erwähnten  Aufbau  laufen  Träger  bis  zur  Bordwand, 
auf  denen  zwei  Bettungsboote  gestaut  sind. 

Das  Tordere  Halbdeck  ist  wie  auf  den  White  Ster-Dampfern  constroirt^ 
nur  ist  es  nicht  so  lang,  da  es  nur  V\<  /um  Fockmast  reicht.  Auf  diesem 
Deck  ist  vorne  ein  Drehkrahn  installirt,  der  zum  Manövriren  der  Anker  dient; 
man  hat  weder  Anker-  nocli  Fischkrahn,  weil  die  nach  dem  System  mit  beweg- 
lichen Armen  construirten  Anker  au  entsprechender  Stelle  des  Schaftes  mit 
einem  starken  Doppelscbftkel  versehen  sind,  in  welchen  das  Ankertakel  gehakt 
wird  und  mit  dem  sie  auf  die  Ankeii>rdstor  (SchweinsrQcken)  gelegt  wordeil. 

Achter  des  Fockmastes  befindet  sich  die  zweite  Luke  des  Vorraumes, 
an  den  Seiten  derselben  sind  die  Oberlichter  der  Cabinen  erster  Classe;  in 
der  Mitte  des  Schiffes  steht  ein  grosses  Deckhaus  von  einem  kleinereu  über- 
ragt, ibalich  wie  auf  der  Britannic.  Hinter  diesem  Deekhause  befindet  sich 
das  Oberlicht  des  Salons  der  zweiten  Classe,  die  Luke  des  Acbterraiimes,  swei 
grosse  Lukenkappon ,  welche  die  Niedergänge  zu  den  AuswandererrÄumen 
schützen,  dann  das  achtere  Ualbdeck,  wie  auf  der  Germanic  constmirt. 
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Mftn  aieht  lieraiti,  dast  ein  bedMtoadtr  UattradM  MaM  iwiMliaii 

den  Dampfern  der  White  8iar-Um9  «kl  dar  Abhona.  An  Bord  dar  letzteren 

sind  sämmtliche  Bänfnlichkeiten  der  ersten  Cla&se  vor  den  Eesselräamen  installirt, 
nährend  die  Auswanderer  ganz  achter  auf  dem  Haupt-  und  Zwiftchendeck  anter- 
gebracht  sind.  Zudem  führt  die  Abizona  auch  Passagiere  der  zweiten  Claaee. 

Dar  Nfadergang  zur  arsteo  Oaaaa  iai  «ahrhall  pracktroll  aiügcalatlat. 
Er  befindet  aich  achter  der  Banehcabina  im  groaaen  Kittddackliana,  und  unter* 
halb  desselben  liegt  die  schön  eingerichtete  Anrichtkammer  (Pantry).  Der  Salon 
ist  bedeutend  besser  beleuchtet  als  auf  der  Britannic,  da  er  ausser  den 
grossen  Seitenüchtpforten  noch  das  grosse  Oberlicht  auf  Deck  besitzt  Die 
Xalinali!  dar  Cabinan  aiatar  Olaaaa  aind  va  dam  Salm  iaanniit  Daa  Piano 
lehnt  an  das  vordere  Salonaehott,  eine  hftbaeha  SehraibiNöflte  ntt  dar  Sehiffs- 
bibliothek  reiht  sich  der  Anrirhtkammer  an. 

An  beiden  Seiten  des  Kesselmantels  und  der  Maschinenschachtluke,  von 
diesen  mittels  geräumiger  Gänge  getrennt,  sind  an  den  Bordwänden  Cabinen 
hergestellt,  «nd  iwar  an  Backbord  jene  der  Solnffsoniciere  nnd  Kaa^liinialBn 
aammt  daran  Maasen  und  Badeoabinan,  md  an  8teiiartN»rd  die  Danane^ite 
(der  Damensalon  befindet  sich  im  oberen  Deckhause),  ein  Waschraum,  die  Bade* 
kammern,  die  Apotheke,  die  Doctorscabine,  jene  dos  Friseurs,  des  Stewards  etc. 

Achter  der  Maschinenscbachtluke  befinden  Hieb  die  Einrichtungen  für  die 
zweite  Claeae,  und  awar  ein  Salon  mit  Cabinen  an  den  Saitea. 

Srwihnanawaiih  tel,  daaa  «nf  Deek  lioga  daa  Waaaatgaagaa  «Itt  Bohr 
geleitet  ist,  welches  mit  der  Damp^umpe  in  Verbindung  steht.  Auf  je  10 
befinden  sich  daran  Verschraubnngen.  die  zur  Aufnahme  von  Schlauchstücken 
dienen.   Zum  Deckwaachen  und  specieil  im  Falle  eines  Brandes  dfirfte  diese 
Knrichtung  recht  gute  Dieoate  leiataii. 

Die  AvoßKA  hat  im  Jvni  J.  die  Tour  ll«w*Toik—- ^aanatowa  in 
7  Tagen  7  Stunden  und  40  Minuten  zurückgelegt.  Zur  Hinreise  bedurfte  sie 
7  Tage  10  Stunden  und  22  Minuten,  dies  gibt  im  Mittel  16*5  Meilen  pro 
Stunde.  Die  .Arizona  erreichte  jedoch  bei  handigem  Wetter  auch  17  Meilen 
Fahrt,  ist  demnach  das  schnellste  Postechiff,  welches  swiaehan  England  und 
den  Yarainlgten  Staaten  varkehrt 

Die  Montana  derselben  Linte  gleicht  aussenbords  dem  fraasösischen 
Monitor  Rociiambeau.  Dieses  Schiff  war  ainea  der  araten,  auf  denen  Hoch- 
druckkessel installirt  \surden. 

Die  Guion-Dampfer  Wtomino,  Newada  und  Wisconsin  haben  ▼oUea 
Spardeek  mit  Deekhioaem.  Dia  Decke  daa  rnnden  Daekhanaea  dient  ala  Com- 
mandobräcke;  die  Schutzkleider  derselben  fangen  bedeutend  weniger  Wind 
auf,  als  wenn  die  Gommandobrdcke  wie  anf  den  meiatao  SohUten  qaerachiffs 
installirt  wäre. 

Die  Maschine  der  Wyomino  hat  einen  verticalen  Cylindar  and  mter 
deauelbea  ainan  hoiiiontelen  (liegenden)  Cyliader;  aa  nimmt  dato  dte  Maadiina 
sehr  wenig  Banm  ein.  DiaSohiffe  dieser  Linie  sind  als  Bri^  getakelt,  haben  eiserne 
Maston  aus  einem  Stflcke  und  jeder  Mast  führt  ein  Untorsegel  und  doppelte 
Marssegel.  Die  Masten  sind  von  einander  unabhängig,  d.  h.  sie  sind  weder 
durch  Stage  noch  durch  Brassen  ete.  mit  einander  Yerbunden. 

Die  JTalioiMl-Linia  beaitat  bei  10  Dampfer  and  nilaf  hilt  iwai  heaoBdara 
Linien,  und  zwar  die  Londoner  und  die  Liverpooler,  beide  Queenstown  anlaufend. 
Die  neuesten  Schiflfe  dieser  Gesellschaft  Spain  (von  4871  Tonnen),  England 
(von  4900  Tonneu)  und  Gotpt  sind  mit  vier  Masten  versehen,  doch  hat  ihre 
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BemitötaDg  wtder  die  Elegan;!^  noch  die  Leiclitigkeit  jener  der  Arizona.  Der 
Pock-  und  Grossmast  sititl  VuUmasten  mit  doppelten  Marssogeln  ii:etakelt, 
Kreuz-  und  Besahnmast  luhreu  nur  Gaffeln.  Die  Zwischendecks  dieser  Schiffe 
sind  zum  eventuellen  Viehtransport  eingerichtet.  Diese  Schiffe  hahen  Spar- 
deok  mit  Dockhioieni.  Dir»  MaMhinen  sind  ueh  dem  Hoch-  imd  Nied»rdriwk- 
sjBlem  g«tent  und  haben  swei  (JjUndor. 

Dw  Salon  erater  Claaw  helindot  sich  achter  mittsohilb,  die  Cabinan  aind 
an  den  Selten  des  Salons  hergestellt 

Die  ^ncAor- Linie  besitzt  28  Dampfei'  und  unterfafilt  swei  halbmonat- 
liche Fahrten  mit  New-York  und  zwar  die  eino  von  Glasgow,  die  andere  von 
London  auslaufend.  Ihre  grössten  Dampfer  wie  die  Anchüria  und  Devonia 
(von  4200  Tonnen),  verkehren  zwischen  Glasgow  und  New-York,  die  anderen 
unterhalten  theils  die  London — New-York,  theOa  die  Mittelmeer-  und  theüs 
die  Bombay  linie. 

Die  Ethiopia  (von  4000  Tonnen)  ist  128- 10 "y  lang,  12'19*y  breit 
und  10  50"'/  im  Räume  tief;  ihre  sweii^lindrige  Compoond-Kascbine  iodicirt 
2100  Pferdekraft. 

Die  grössteu  Dampfer  dieser  Linie  sind  als  Barkschiffe,  die  anderen  als 
Sehontrbaiis  getakelt;  sie  haben  sehr  hohe  Untermasten  mit  grossen,  sam 
Streichen  angerichteten  Gaffelsegeln. 

Diese  SchifTe  liabon  vollständige  Spardecks;  sammtliche  Aufbauten  auf 
Deck,  selbst  jene  an  den  Schiffsseiten,  sind  abgerundet,  um  so  wenig  wie  möglich 
den  Wind  aufzufangen. 

Ünter  der  Oommnndobrllcke  befindet  sieh  die  Commandantenci^flte,  tlber 
derselben  erhebt  sich  ein  kleiner  Thurm ,  weldier  dem  Oommandanten  frrie 
▲ussicht  unter  Schuts  gewährt. 

Die  Dampfer  der  -(4«cÄor-Linie  sind  durch  die  Thünne  für  die  Positions- 
lichter kenntlich.  Diese  Thürme  sind  2*74*"/  hoch,  aus  Eisen  constrnirt  und 
vor  dem  Fockmaste  installirt;  jeden  Thurm  überragt  eine  Kuppel  aus  Kupfer, 
die  smn  Tragen  des  Positlimslichtes  (Atimuthal-Lampe)  dient.  Die  Thflrme 
haben  beilftoiig  1  ^  im  Durchmesser,  es  kann  daher  ein  Hann  bequem  snr 
Lampe  gelangen,  ohne  vom  Winde  oder  Seogaoge  molestirt  ni  werden. 

Die  grossen  Dampfer  dieser  Linie  können  150  Passsgiere  erster  dasse, 
50  sweiter  Classe  und  1200  Auswanderer  an  Bord  nehmen. 

in. 

Wie  man  aus  dem  Vorstehenden  ersieht,  sind  die  Schiffe  jeder  Linie 
nach  einem  eigenen  Typ  gebaut;  unter  den  Rapid  -  Packetbooten ,  welche  den 
transatbntischen  Dienst  Tinvehen  nnd  in  Fblge  dessen  oft  mit  schlechtem 

Wetter  und  sehr  hohem  Seegang  zu  kämpfen  haben,  ist  der  AuizoNA-Typ  der 
gelungenste.  Die  Dampfer  der  White  Ä^ar-Linie  haben  l>ei  starkem  Dwars- 
seegang  oft  ihre  Kühl  überschwemmt,  während  bei  den  Spardeckschiffen  die 
Stni'zseen,  welche  von  der  eiueu  Bordseite  übergenommen  werden,  auf  der 
anderen  wieder  abliieesen,  weil  sie  von  keinem  SchansUeide  aufgehalten  werden. 
Die  letztgenannten  Schiffe  haben  den  Yorsteveu  nicht  perpendicnlär  zur  Wasser- 
linie gestellt,  sondern  etwas  gegen  vorne  geneigt.  Es  mag  der  Constructeur 
irgend  einen  Grund  gehabt  haben,  den  Steven  eiueu  stumpfen  Wiukel  mit  dem 
Kiel  machen  zu  lassen;  aus  Scbonheitsrücksichten  hätte  er  es  jedoch  lieber 
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QStflrUunmi  sollen,  <la  iu  der  Tbat  ein  otwas  gegeu  achter  gerichteter  Tor- 
Skemi  dem  Schiffe  ein  schlankeres  und  gefälligeres  Aussehen  verleiht. 

Eine  unentbehrliche  Sache  an  Bord  der  rapiden  Dampfer  ist  die  Instal- 
liruug  einer  gut  geschützten  Ck>mmandobrücke  für  den  WachofÜcier  und  ent- 
sprechender SehQtsflebirme  Ar  die  vorne  anfgestellten  AnslugpoftUn,  damit  sie 
ihren  Dienst  gut  verschen  können.  Jeder  Seemann  weiss  recht  gut,  wie  sidiwer 
es  ist,  bei  steifom  Winde  scliarf  auszulugen.  Jede  Stampfbewegung  ist  meistens 
von  einer  SprQhibee  begleitet,  welche  längs  der  Commandobrücke  hinweggefegt 
wird ;  nimmt  mau  eine  lebendige  See  über,  so  kommt  es  oft  vor,  das»  das  Schutz- 
Ueid  zerrissen  und  die  OelänclersttttMn  gebogen  oder  serhrochen  werden.  B^et 
es,  so  wird  man  der  Sehfahigkeit  beraubt  und  endlich  sind  es  die  Eisschloeaen, 
wolclie  hauptsächlich  im  AVinter  mit  den  Nordwest^tfirmen ,  wenn  sie  vom 
Winde  fast  horizontal  getrieben  w.'nlon,  Gesicht  und  Hände  zerfleischen.  Es 
wäre  daher  angezeigt ,  auf  der  Commandobrücke  Schutzschirme  wie  auf  den 
Loeomotiven  annibringen,  mit  starken  Glftsem  m  versehen  und  derart  ein- 
znrichtsn,  daas  ihre  Aussenseite  von  innen  leicht  gereinigt  werden  kann.  Anf 
diese  Weise  wäre  es  dem  Wachhabenden  ermöglicht,  bei  jodem  Wetter  gerade 
nach  vorne  zu  sehen.  Es  ist  dies  eine  höchst  wichtige  Sache,  da  in  vielen 
Fällen  die  Sicherheit  des  Schiffes  davon  abhängt.  Eine  andere  Verbesserung 
besOglich  der  Commandobrfleke  wire,  dieselbe  halbrund  hennsteilen,  damit  sie 
dem  Winde  wraiger  Widerstand  und  den  Sturzseen  weniger  Fang  bieten. 

Das  vordere  Halbdeck  vermindert  den  Widerstand ,  wenn  man  gerade 
gegen  den  Wind  fährt,  da  es  sämmtliche  Deckhäuser  und  Lukenkappen  deckt. 

Erwäbnenswerth  ist,  dass  die  Engländer  die  Dampfsirene,  wie  sie  auf  den 
Dampfern  der  Compagnie  ginirale  trantaUtmUque  eingeführt  ist,  nicht  adop- 
tiren  wollten.  Hehrere  englische  Dampfer  haben  zwei  versdiisden  gestimmte 
Dampfpfeifen,  die  Britaitnic  hat  sogar  deren  drei,  vor  dem  vorderen  Ranch- 
fang aufgestellt,  die  am  tiefsten  gestimmte  in  der  Mitte;  die  Dampfpfeifen  geben 
jedoch  einen  dumpferen  Ton  als  die  Sirenen,  sind  daher  nicht  so  weittragend. 

Die  Dampfiieiieraiiparste,  mit  denen  die  Schiflb  der  Canpagnie  trtm9' 
aUanHque  venehen  sind  (System  Stapf  er  ft  Co.),  sind  den  anf  englischen 
Dampfern  eingeführten  überlegen.  Die  letzteren  besitzen  jedoch  den  Thom  so  na- 
schen Steuercompass,  der  ob  .seiner  Leichtigkeit  nnd  Empfindlichkeit  unüber- 
trefflich ist.  An  Bord  der  Biutannic,  der  Abizona  etc.  ist  dieser  Compass  im 
oberen  Baderhana  instaHirt;  man  steoert  nach  demselben,  indem  man  mittels 
eines  Ueinen  Bades,  das  an  einem  speciellen  Apparate  befestigt  ist,  dem  im 
achteren  Ruderhanse  am  Kade  des  Dampfsteuerappnntea  befindlichen  Manne 
das  betreffende  Courscommando  übermittelt. 

Statt  eines  am  Baderkopf  sitzenden  eisernen  Sectors  gebrauchen  die  Eng- 
Under  einen  Kranz,  der  durch  mehrere  Speichen  mit  dem  Boderkopf  verbanden 
ist;  hinter  diesem  Eraoie  sind  auf  demselben  awei  starke  eiserne  Federn 
angebracht,  an  welche  die  Steuerketten  festgeschäkelt  sind.  Diese  Federn 
mildem  im  bedentenden  Masse  die  von  den  schworen  Seen  anf  daa  Bader- 
blatt ausgeübten  StOsse. 

Die  Offleiere  der  englischen  Dampferlinien  nehmen  in  Folge  ihres  spe- 
cielleii  IHenates  nur  selten  Kachtbeobaehtongen  vor,  und  dad  daher  auch  nicht 
mit  den  Nachtoctanten  ausgeästet,  wie  selbe  auf  den  Schiffen  der  Compagnie 
troMatlantique  vorgeschrieben  sind. 

An  Bord  mehrerer  englischer  Schiffe  hat  man  Vorsorge  getroffen,  dass 
die  Heiser  in  ihr  Logis  gelangen  können,  ohne  über  Deck  gehni  an  nvBssen. 
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Leider  ist  diese  höchst  praktische  Einführung  nur  selten  zu  finden  und  wäre 
dieselbe  schon  aus  humanitären  Bücksichten  allen  Dampfächiftahrtsgesellschaffeen 
•miiiniplUil«!,  dandt  die  amien  Lsoto,  nadidtB  na  toh  der  F^Henraehe 
abgelAei  werden ,  atia  ainer  Tempantnr  von  40  —  50^  nicht  erat  auf  Deck 
ateigen  mfissen. 

Wie  vielen  fehlerhaften  Einrichtungen  würde  abgeholfen  werden ,  wena 
die  Schiffbauer  selbst  bemüssigt  wären,  auf  den  von  ihnen  construirten  Scbiifaa 
SU  fahren,  zu  leben,  ja  selbst  ihre  Existenz  auf's  Spiel  zu  setzen! 

Das  elektrische  Licht  ist  auf  den  englischen  Linien  nicht  eingeföhrti 
dafür  sind  aber  die  PoaitioDaliehter  der  grossen  Dampfer  so  gat  conatniirt, 
daaa  aie  auf  19  Heilen  aiehtbar  aind.  Die  Oaw^pagnU  gMraU  iramaätmUque 
bedeht  ihre  Positionslampen  von  Barbier  &  Fenestre;  es  sind  dies  wahr- 
hafte Leuchtapparate.  Das  Focklicht  wird  mittels  Petroleum  gespeist;  es  gibt 
dies  ein  intenaiTeres  Licht,  überdies  gefriert  das  Petroleum  bei  strenger  Kälte 
nicht  Bo  leicht. 

An  Bold  der  meiaten  gioaaan  Oampfor  Terallndigl  aleh  der  Cemmandant 

mit  dem  das  Manöver  auf  der  Hütte  überwachenden  Offleier  mittels  kleiner 
Flaggen.  Unter  anderen  ist  auf  der  Comraandobracke  der  Britannic  eine 
Spiegelscheibe  aufgestellt,  aus  welcher  der  Commaudant,  ohne  sich  erst  um- 
wenden zu  müssen,  sogleich  ersieht,  ob  der  Schraubeupropeller  klar  ist,  ob  mau 
siiraGlE8GUqg«D  kann  etc.  Ba  wtoe  aehr  angeieigt,  iwiaehen  dem  Hflttendeck 
und  der  Gomnuwdobrflcfce  t&a  Telephon  to  inatalliren. 

Besnglich  der  Bemastungstypen  muss  die  Bemastnng  der  ArizOHA  ala 
die  praktischest-o  bezeichnet  werden;  sie  besteht  aus  vier  Masten,  Gross-  und 
Fockmast  mit  Raasegeln,  Kreuz-  und  Besahnmast  mit  Graffelsegeln.  Die  Masten 
sind  aas  einem  Stücke  erzeugt,  uud  bieten  dem  Winde  weit  weniger  Wider- 
atand  aJa  die  attartigan  Bwaaatnngen,  mit  denen  noch  immer  die  SchilliB  dar 
Cunard,  der  Inman,  dttr  Compagnie  trwBaUantique  etc.  ausgestattet  aind. 
Das  Brassen  der  Raaen  geschieht  mit  grosser  Leichtigkeit ;  die  ünterraaen 
ruhen,  wenn  sie  scharf  angebrasst  sind,  auf  den  fünf  üuterwauten.  Die  Wanten 
haben  keine  Augen  (Flechtuug),  wie  es  nach  der  alten  Art  gebräuchlich  ist, 
aendem  aind  an  jeder  Seile  dea  llaataa  mütela  BchSkeln,  die  40  —  M)%»  von 
einander  abstehen,  an  denselben  befestigt.  Der  oberste  Schäkel  befindet  sich 
anf  der  Höhe  der  gestrichenen  Marsraa,  der  unterste  beiläufig  1  "7  über  der 
Backklampe  der  Unterraa;  es  ist  daher  die  achterste  Wante  die  längste  uud 
die  vorderste  die  kürzeste.  Mau  begreift  nuu ,  wie  die  scharf  angebrasste 
üntenraa  anf  den  ftnf  Wanten  gleiehaeitig  mht.  Die  Mararaaeo  ond  die 
Bramraa  haben  keine  Sacka.  An  der  Teideraaite  des  Mastes  aind  Schienen 
hefeetigt,  auf  welchen  die  genannten  fiaaen  anf-  und  nieder£itoen. 

Noch  muss  erwähnt  werden  ,  dass  die  meisten  Linien  differente  Ronian 
für  die  Hin-  und  Rückreise  einachlagen,  um  die  Gefahr  der  Anaeglnng  anf 
ein  Minimum  herabzusetzen. 

ÜBwillJMilicli  wird  man  f^en,  wie  ea  kommt,  daaa  alle  diese  Linien 
ihr  AuBkommen  finden,  trotidem  aie  gewiaaermaaaeo  nur  anf  die  Bdekfracht 
angewiesen  sind,  ihr  Personale  anstftadiff  honoriren  ond  keine  Eoaten  achenen, 
um  den  Passagier  zufriedenzustellen. 

Vier  dieser  Linien  besorgen  den  Postdienst  nnd  zwar  die  Cunard-, 
imMNi-,  White  Slor-  ond  6Mfi-Linie;  sie  erhalten  als  Entschädigung  bei- 
linilg  d  kr.  (Qald)  pro  It  Oraaun  ond  haben  aonat  keine  weitere  Snhvention. 
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Es  ist  also  nur  der  erbitterten  Ck>DCurreDz  dieser  vier  Postlinien  und  der 

Geschicklichkeit  ihrer  Constriicteuro  zu  danken,  dass  rapide  und  auf  das  ele- 
ganteste ausgestattete  Dampfer,  wie  die  City  of  Berlin,  die  Britannic, 
die  Germanic,  die  Gallia  uud  eadlicli  die  AmzONA  dem  reisenden  Publicum 
nx  ywfQguDg  tteben. 

Die  Whä§  fitfor-Linie  bat  letsthio,  um  sich  tod  der  (7t«ioM-Linie  nicht 
ftherflSgelii  sv  laaMn,  einaii  um  18*y  IftDgeren  Dtmpfer  als  die  Britamkio 

in  Bestellung  gebracht.  Die  Hajestic  toll  die  Beise  nach  New- York  in 
weniger  als  sieben  Tagen  inrücklegen.  (Le  YcuüU,)  Pr. 


Thuratoii'8  Appant  zur  Erprobung  der  Schntordlo. 

(Hirn  Fir.  «  «.  S,  IkftI  n.) 

Die  gegenwärtig  im  Gebrauche  stehenden  Methoden  zur  Untersuciuui^'-  und 
Erprobung  der  verschiedeuen  Oelgattuugeu  in  Bezug  auf  ihre  Eignung  als 
Schmiermitt«!  sind  auf  die  Bestimmung  ihrer  Provenienz  und  auf  die  Ent- 
deckung der  ihnen  beigemischten  Verfftlachongen ,  auf  die  Ermittlang  ihres 
specifischen  Gewichte^;,  ihres;  Flüssii,'k*'it^-  inid  Kl»-']»t ii^kcitsgrades,  ihrer  Zcr- 
st'tzungs-,  Veidampfungs-  und  K'nt/ündung.-temperalur ,  ihres  Siiiiroirehaltes, 
auf  die  Erhebung  der  Verbrauchsmeuge  für  einen  bestimmten  bcbmierzweck 
und  ihrer  Eignung  bezüglich  des  Kfthlerhaltens  der  durch  sie  gischmierten 
Fliehen,  endlich  auf  die  Bestimmung  des  Beibungs - CoefBdentsn  gerichtsk, 
welcher  bei  Anwendung  derselben  resultirt. 

Die  letztgenannte  Ermittlung  ist  eine  der  wichtigsten  und  zugleich 
sdiwierigsten ;  es  ist  hiebei  vor  Allem  unbedingt  nothwendig,  die  zu  unter- 
soehenden  Schmieröle  unter  genau  denselben  Verhältnissen  uud  Nebeunm- 
st&nden  einer  Eiprohung  lu  unterwerfen,  welche  bei  der  in  Aussicht  genom- 
moneo  Verwendung  derselben  thatsächllch  auftreten  oder  /usammentreffeu. 
Das  zur  Erprobung  gelangende  Oel  soll  zn  diesem  Behufe  auf  einen  Zapfen 
aufgetragen  werden,  der  mit  jenem  dem  Matcriale  uiiii  der  Form  nach  iden- 
tisch ist,  für  welchen  es  dienen  soll ;  dieser  Probe/^uptuu  suU  einem  gegebenen 
Dradre  ausgesetrt  und  mit  einer  solchen  Geschwindigiceit  umlaufen  gelassen 
werden,  dass  aus  dessen  während  der  Probe,  unter  vollkODUnsn  hekannten 
Umständen,  sich  ergebendem  Verhalteu  ein  directer  Schluss  auf  die  Anwend- 
barkeit des  erprobten  Schmiermittels  gezogen  werden  kann. 

Zur  Erreichung  dieses  Zweckes  wurden  verschiciieue  mehr  oder  weniger 
sinnreiche  Apparate  erdacht  und  aasgeführt;  so  verdienen  jene  von  Mo  Naught, 
Napier,  Ingham  AStapfer,  BBilsyACoM  Ashcroft,  King,  Crosslej, 
Yan  Cleve,  Hodgson,  Met calfeii.a.m.  hier  genannt  lu  werden.  Jedodi 
keiner  derselben  schloss  den  hohen  Grad  von  Vollkommenheit  und  Vollendung 
in  sich,  wie  der  von  Professor  Robert  H.  Thurston  combinirte  und  nach 
den  Plänen  seines  Schfllers  Hendersou  ausgeführte  Apparat,  deäsen  Beschreib 
hung  im  1.  Binde  1877  der  Zeitschrift  „Engineering'*  erschien,  und  dessen 
EigenschaftSB  im  Nachfolgenden  unter  Besiehung  auf  die  Figuren  4  und 
der  T.ifel  II,  sowie  unter  Vorführung  der  dem  Apparate  von  Professor  Thursto« 
b^igegebenen  und  in  seiner  Ahh»ni\\xng  ^Friction  and  Luhn'cati'  »'^  (London, 
Xsabner  and  Co.,  1879)  veröffentlichten  Theorie  auseinandergesetzt  werden  sollen. 
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Beschreiboitg  des  Apparates. 

F  stellt  den  Zapfen  dar,  auf  welchem  das  zu  antersachende  Schmier- 
mittel zur  Erprobung  gebracht  wird.  Dieser  Zapfen  bildet  das  freie  Ende  der 
in  den  Lagern  BB  des  Ständers  D  getragenen  Wolle  A.  Am  hinteren  Ende 
der  genannten  Welle  ist  ein  gewöhnlicher  Tourenzähler  angebracht,  mit  de»sen 
Hilfe  der  Welle,  auf  weleher  die  fixe  Stafmviemensdidbe  Csitrt,  dareh  eimo 
Biementrieb  genaa  jeae  Geschwindigkeit  ertheilt  werden  kann,  welche  der  Qe* 
schwükdigkeit  der  sich  reibenden  Flächen  jenes  Zapfens  entspricht,  fQr  welohea 
das  zu  erprobende  Oel  als  Schmiermittel  in  Anssicht  genommen  wurde. 

Der  Probezapfen  F  ist  von  den  bronzenen  Lagerschalen  G  G  umschlossen 
und  gleichzeitig  durch  die  Spiralfeder  E  gedrückt,  welche  sich  gegen  die  untere 
Lagersdiale  aCfltst.  IMese  Feder  ist  vor  ihrer  Einbringung  in  den  Appara.t 
sorgsam  erprobt,  und  sind  genau  die  Spaonkrftlte  ermittelt,  welche  disselbe 
bei  verschiedenen  Einspannungslängen  besitzt.  Die  diesen  Längen  (welche  vom 
Zapfen  abwärts  gerechnet  werden)  entsprechenden  totalen  Pressungen  sowohl, 
als  auch  jene  pro  Quadratzoll  englisch  der  Zapfenprojectionsfläche,  werden  im 
Apparats  4nrdi  den  am  Untertheile  der  Feder  befimtigten  Zeiger  M  auf  der 
Bintheilnng  der  Platte  N  ersichtlich  gemacht.  Ober  dem  Zq»fen  ist  ein  Ther- 
mometer Q  angebracht,  dessen  Kugel  von  einer  Höhlung  der  oberen  Lager- 
schale aufgenommen  wird,  und  welches  dazu  bestimmt  ist,  die  Erhöhung  der 
Zapfentemperatur  bei  entstehender  und  fortschreitender  Abnützung  des  Zapfens 
anzuzeigen« 

INe  bsidsn  Bronsesehalen  sammt  Thsrmometer  nnd  Feder  sind  von  einir 

pendelartig  geformten  Hülse  H  umgeben  und  gehalten,  an  deren  unterem  Ende 
das  Gewicht  J  befestigt  ist.  Die  sämmtlichen  Gewichte  der  in  solcher  Weise 
aufgehängten  und  um  den  Zapfen  F  schwingbar  gemachten  Thoile  siud  voll- 
kommen genau  ermittelt  nnd  so  gowlhlt,  dass  die  grOsste  am  Zapfen  auf- 
tretende Bsibnagy  wtBB  dersslbe  gans  glatt ,  jedoch  trodmi  getlslton  ist, 
dem  PendelkOrper  ehie  bis  sor  Horisontallsge  reichende  Sehwingnng  sn  er- 
flnilen  vermag. 

Die  Spiralfeder  kann  den  gewünschten  Pressungen  entsprechend  durch 
die  von  aussen  anziehbars  Stellmutter  K,  welche  an  dem  unter  der  Feder 
bsilndllchsn  Sohranbenstiele  sitst,  sof  die  logehMgen  Binspanniangen  ad- 
jnstirt  werden. 

Der  am  Pendelkörper  angebrachte  Zeiger  0  macht  an  dem  am  Ständer 
befestigten  Gradbogen  P  fallweise  den  Winkel  ersichtlich,  welchen  die  Mittel- 
linie des  Pendels  mit  der  Lothrechten  einschliesst.  Dieser  Winkel  wächst  mit 
der  OrOsss  dsr  Bsibong,  welch«  an  Zaidta  F  hervorgebracht  wird;  flr  die 
BeihungBgrGsse  „Null*'  ist  er  ein  Minimum,  nämlich  0°;  fSr  das  Maximum  der 
Reibung  beträgt  er  dem  Vorgesagten  nach  90".  Der  Bogen  P  ist  (nach  einer 
später  entwickelten  Belation)  in  solche  Theile  genauestens  getheilt  nnd  der- 
massen  an  den  Theilpnnkten  bezeichnet,  dass  man  stets  den  Beibungs-Coefh- 
dcDten  dos  PMbsOls  fhr  den  Z^^Üni  erhilt^  wenn  msn  di«  AUesnng  am  Bogen 
F  durch  die  an  der  Eintheilung  der  Platte  29  abgelesene  Pressung  dividirt. 

Die  am  Bogen  P  gemachten  Ablesungen  stellen  den  an  der  Zapfenober- 
fläche für  die  angewendete  Spannung  der  Spiralfeder  eintretenden  Beibai^- 
widerstand  (in  engL  Pfund)  dar. 

Nachdem  die  Anssigen  dieses  Appsntss  direct  und  ohne  Zwischsn- 
mechanismen  ensicht  sind,  so  sinken  die  BeobachtnngsMiler  beinahe  anf  Nnll 
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herftb;  da  ferner  das  Bntniiignionifliit  schon  bei  kleinen  Anaeehlagwinkeln 

rasch  (wie  übrigens  anch  aus  einer  Reihe  von  einschlagen  Experimenten  con- 
statirt  wnrde)  snnimmt,  kOnnen  die  Abiesimgen  mifc  grosser  Oenauigkeit  eraeU 
werden. 

Endlich  sei  noch  erwfthnt,  dass  der  Apparat  anch  mit  einer  Scala  ver- 
sehen  werden  kann,  ao  welcher  sofort  der  BeilniDge-OoeCBGient  in  jedem  Angen- 
blieke  des  Yeranehes  ersichtUeh  wird. 


Theorie  des  beschriebenen  Apparates. 

Bezeichnet  Ji  den  Abstand  des  Schwerpunktes  des  Pendplk5rpprs  vom 
Schwlngungsmittelpnnkte  and  F  das  auf  diesen  Punkt  reducirte  Gewicht  dos 
Pendels  bei  horizontaler  Lage  desselben,  r  den  Halbmesser  und  l  die  Lauge 
des  Probeiapfens,  «r  das  Qewiehi  des  ganzen  PendelkOrpers,  P  den  auf  den 
Zapfen  an^eübten  totalen  Drack  und  p  den  auf  die  Projectiou  des  Zapfens 
ausgeObten  Druck  pro  Quadratzoll,  ferner  T  die  Spannung  der  Spiralfeder  für 
die  bei  der  Probe  angewendete  Einspanulange ,  a  den  Winkel,  welchen  der 
Pendelarm  beim  Versuche  mit  der  Lothrechten  einschliesst,  endlich  ^  deu 
Betrag  der  Beibnng  am  Pfobe»pfon  nnd  f  den  Beibungs-Coeflldenten,  so  ist 
lar  «  =  90^ 

FR^Qr  (1) 

und  töx  jeden  anderen  Werth  des  Winkels  a 

FR  8ina  =  Qr  (8) 

Die  Gleichung  (2)  nach  Q  aufgelöst,  ergibt 

«  =   (8, 

Femer  ist 

P=2T  +  w  (4) 

nnd 

endlich 

r=^t.f^  :  w 

Ans  den  CUeichnngen  (4)  nnd  (5)  werden  die  Werthe  von  P  nnd  p  Ar 

verschiedene  Spannungen  der  Spiralfeder  ermittelt  nnd  auf  der  Eintheilong 
der  Platte  N  (links  nnd  rechts  von  der  Zeigorführungsspalte)  Itoi  den  sng«- 
hörigen  durch  Theilstriche  angedouteteu  Zoigerstelluogeu  angesetzt. 

Durch  Substitution  des  Werthes  von  ^,  ausgedrückt  durch  /  und  P,  uud 
die  Qleichnng  (2)  eiliUt  man 

Qr  =  FBHnu  =  fi^plr)  r  (7) 

hierans  folgt 

g-r  —  :^^(4p|y)  (g) 

ans  welcher  Gleichung  die  Werthe  Q  abgeleitet  werden  können,  welche  Ar 
die  Terschfedenen  Werthe  dee  Winkels  u  am  Bogen  P  anansebreiben  kommen. 

Bei  dem  von  Thürs  ton  nach  den  dargelegten  Omnds&tzen  ausgeführten 
Apparate  ist  F  =  2-5  Ibs.,  J?  =  10  Zoll  engl.,  r  —  0-625  Zoll  engl., 
^  =  1'5  Zoll  engL,  10  =  6  Ibs.;  die  Zusammenpressung  der  Spiralfeder 
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beträgt  bei  demselben  für  die  Belastung  von  100  Iba.  l-|ZoU  engl.,  was  für 
je  ein  Pfund  der  Belastoog  eine  Znsamineopreflsoog  tau  0*01975  ZoU  eng» 
liseli  ergibt. 

Eiiio,  jedem  solchen  Apparate  beig^bene  Tabelle  enth&It  die  den  ver- 
üchiodoneu  Pressungen  der  Spiralfeder  und  den  verschiedenen  gleichzeitigen 
Ablesungen  am  Bogen  F  euteprecbendeu  lieibungs-Coefficienteu. 

Gebrauch  des  Apparates. 

Behnft  Vornahme  einer  Oelerprobung  wird  der  PendellcOrper  vom  Probe- 
xapfen  vorerst  abgehoben  uiul  dfM-  Ajiparat  (lerinassen  adjustirt,  das«  die  Feder 
fQr  die  f^ewünsclito  Pressung  angespannt  ist  und  die  Welle  Ä  mit  der  richtigen 
üeschwindigkoit  umlaufen  kann.  Dann  werden  die  Metallschalen  des  Pendel- 
Mipers  Temiittels  der  hiefBr  vorhandenen  swei  Sehrauben  etwas  Yom  Probe- 
zapfen gelfiftet  und  sorgfältig  nachgesehen,  ob  die  Schalen  am  Zapfen  gut 
anlagen.  Hierauf  wird  der  Zapfen  durch  die  SchmierlCicher  geölt  und  der 
Riementrieb  einige  Zeit  laufen  gelassen,  bis  das  Probeöl  ^^ut  über  den  Zapfen 
vertheilt  ist,  wonach  er  wieder  zum  Stillstaude  gebracht  wird.  Die  Spiral- 
feder wird  dann  etwas  naehgelassen  und  die  Lagenchalen  hienaoh  an  den 
Zapfen  geschoben,  worauf  die  Feder  wieder  auf  die  richtige  Spannung  gebracht 
wird,  und  die  Stellschrauben  der  Lagerschalen  ganz  zurückgezogen  werden, 
so  dass  die  Feder  durch  selbe  keine  indirecte  Klemmung  erleidet .  wenn  sie 
während  des  nachfolgenden  Ganges  sich  selbstthätig  etwa«  verrücken  sollton. 
Nach  diesen  Toriiereitungen  wird  der  Apparat  in  dauernde  Bewegung  gesetat 
und  gnt  geschmiert  erhalten.  W&hrend  des  Tersuches  worden  die  vom  Apparate 
gelieferten  Ablesungen  sowohl,  als  die  Anzeigen  des  Thermometers  in  kurzen 
Zeiträumen  (etwa  von  Minute  zu  Minute»,  vorgemerkt  und  mit  dein  Versuche 
so  lange  fortgefahren ,  bis  der  Ausschlagwinkel  des  Pondelkörpors  und  die 
Anaeige  des  Thermometers  oonstant  geworden  sind. 

Daa  Pendel  wird  nach  yoUendnng  eines  jeden  Yersuches  abgehoben, 
nachdem  früher  die  Spiralfeder  ausser  Spannung  gebracht  wurde,  und  dann 
der  Probezapfen  sowohl,  als  die  denselben  einschliessendeu  Lagerschalen  mit 
ganz  ausserordentlicher  Sorgfalt  vuu  jeder  Spur  des  daran  haftendeu  Schmier- 
mittels befreit;  daW  muss  namentlich  darauf  gesehen  werden,  dass  an  den 
geschmiert  gewesenen  Pllehen  keine  Theile  dos  Pntaweigei,  noch  Beste  des 
Schmiermittels  in  der  Schmiervase  oderin  den  SchmiercanSlen  der  Lagersohalen 
haften  bleiben. 

Der  Vergleich  der  bei  den  Erprobungen  verschiedener  Oelgattungeu 
erzielten  Besultato  gibt  deren  relativen  Werth  ab  Schmieimittel  unter  bestimmter 
Pressung  an. 

Wenn  das  zu  untersuchende  Schmiermittel  dazu  bestimmt  ist,  unter  hohen 
Temperatui  on  der  sich  reibenden  Flächen  zur  Anwendung  zu  gelangen ,  wie 
dies  bei  allen  Cylindor-Schmierölen  der  Fall  ist,  so  wird  während  des  Ver- 
snclies  mit  dem  beschriebeneu  Apparate  den  bronzenen  Lagerschalen  mittels 
eines  Bunsen'schen  Brenners  die  entsprechende  Temperatnr  ertheilt. 

Um  mittels  des  Thursto naschen  Apparates  den  Klebrigkeitegrad  einer 
Oclgattung,  d.  i.  die  Neigung  derselben  zur  Annahme  einer  gummiartigen  Con- 
sistonz,  zu  linden,  werden  die  Lager  des  Apparates  mit  einer  bestimmten  Menge 
des  Gels  geschmiert,  der  Apparat  eine  bestimmte  Anzahl  von  Umdrehungen 
durch  den  Biementrieb  lanfen  gelassen,  und  darnach  die  eingetretene  Ttenpe- 
ratur  der  Lagorschalen  und  der  Botrag  der  Reibung  am  Apparate  idligolesen. 
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Dann  werden  sowohl  die  Lagerschalen  wie  der  Piobozapfen  unter  einen  Glas- 
stnrz  gebracht,  welcher  der  Luft  freien  Zutritt  gestattet,  aber  gleichzeitig 
verhütet,  daäs  Staub  auf  die  noch  vom  erprobten  Schmiermittel  benetzten  ein- 
gwoblosMBen  Tliail«  gonllie  nsd  diMe  dann  lingore  Zeit  anter  dem  8tan 
liegen  gdaiaen.  Nach  Ablauf  dieser  Phase  werden  der  Zapfen  und  die  Lager- 
schalen nenerdings  iu  den  Apparat  eingesetzt  und  die  Welle  so  lange  laufen 
gelassen,  bis  wieder  dieselbe  Temperaturanzeigu  eintritt  wie  beim  letzten,  dem 
Trocknen  vorangegangenen  Probeläufen ;  der  bei  dieser  Temperatur  herrschende 
Beibugabetnig  wird  gleichfiüla  abgelemn.  Die  Differena  zwischen  dem  letii- 
giDaiiiiten  stets  höheren  Beibungsbetrage  und  jenem  vor  dem  Trocknen  gefün- 
denen  gibt  da-  Mh^s  für  den  ge«uchten  KlebrigkeitRgrad. 

Die  für  Ermittluni?  des  Klebiigkeitsgradcs  vonThurston  angewendete 
Oelmenge  beträgt  constant  lt>m/g.  und  reicht  vollkommen  aus,  um  die  Lager- 
lUdieD  wUirend  des  VenfodieB  gut  geaehmiert  ao  erlialten;  ebenao  Iteet 
Thnraton  die  Welle  Ä  je  5000  Umdrehnngen  zorücklegen,  bevor  die  Lager- 
sdialen  nnd  der  Zapfen  unter  den  Glassturz  gebracht  werden. 

tJm  den  Oelverbrauch  zu  constatiren,  wird  in  gleicher  Weise  wie  bei 
Bestimmung  des  Keibnngsbebragee  vorgegangen,  nur  wird  hiebe!  das  zu  erpro- 
bendt  Sehnionittcl  niobt  omiiiiiiiiiriicb  dam  Zapfen  augefttbrt,  aoodarn  nur 
eine  geringe  nnd  btatimmte  Menge  dea  Oela,  etwa  ein  Tropfen  ffir  je  swei 
Zoll  der  Zapfenlänge,  aufgetragen.  Eine  besondere  und  pedantische  Aufmerksam- 
keit muss  hiebei  darauf  verwendet  werden,  dass  die  auf  diese  W^eise  auf  den  Zapfen 
gebrachte  Oelmenge  den  Zapfen  auch  wirklich  benetzt  und  nicht  etwa  iu  den 
SeliaiinUdiMrn  oder  aa  den  nuikaB  daa  Zapfens  verlaufe,  sowie  daaa  bai  den 
oomparativaD  Yetaoeben  ateta  ganaa  die  gleich  groaae  Oelmenge  aufgetragen 
werde.  Wenn  der  vom  Zeiger  0  am  Bogen  P  angedeutete  Beibuugsbetrag  ein 
früher  durch  einige  Zeit  eingehaltenes  Minimum  zu  überschreiten  beginnt, 
mnse  der  Apparat  sehr  aufmerksam  beobachtet  und  noch  etwab  früher  zum  Stili- 
atande  gebincht  werden,  baror  der  Beibungsbetrag  gleich  dem  doppelten  Minimum 
gawordan  tot,  oder  wann  das  Tbermomatar  912®F.(100i*C.)  aaaaigt;  dann  soll  auf 
den  Zapfen  wieder  eine  gleiche  Oelmenge  gegeben  werden.  Dieser  Vorgang 
ist  so  lange  fortzusetzen,  beziehungsweise  das  Auftragen  neuer  Oeimcngen  zu 
wiederholen,  bis  die  Dauer  dieser  Einzeln  versnebe  ziemlich  constant  wird.  Mau 
kann  dann  das  arithmetische  Mittel  nehmen  zwischen  den  Zeiten  oder  zwiaehan 
den  TouranaaUen,  fBr  welche  die  einzelnen  angawendatan  gleichen  Oelmengan 
ausreichten,  und  gibt  diesen  Hittal  einen  Maastab  ftr  die  Baurtheilnng  des 
Oelverbrauches. 

Für  genaue  Proben  erscheint  es  nothwundig ,  die  fallweise  autgetra- 
genen Oelmengen  früher  auf  einer  empfindlichen  Wage  abzuwägen ;  für  mindere 
Genauigkeit  reicht  ea  ans,  wenn  man  die  Trofäni  mittato  einea  fbinen, 
glatten ,  jedoch  mit  stumpflBm  Ende  veraehenen  Drahtes  auf  den  Probeiapfon 
gelangen  lässt. 

Der  Umstand ,  dass  bald  nach  dem  Bekanntwerden  des  beschriebenen 
Apparates  Eisenbahngesellschafteu  nnd  sonstige  Oelconsnmenteu  sich  der  durch 
denselben  gebotenen  Methode  bemicfatigten,  ermuthigte  Proftssor  Thnrston 

auch  eine  grössere  Gattung  von  solchen  Apparaten  herzustellen,  welche  speciell 
für  den  Bedarf  der  Eisenbahnen  bestimmt  sind.  Bei  denselben  beträgt  der 
Zapfendurchmesser  und  die  Zapfeniänge  7  Zoll  engl.;  der  Zapfendruck  kann 
dabei  bis  auf  10.000  Ibs.  gesteigert  werden.  F. 
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Neue  Rapertoonstruotionen  von  Mr.  G.  W.  Rendel  in  Newcastle  on 
Tyne.  (Hi^u  Fig.  16 — 20,  Tafel  I.)  Das  Bohr  ruht  mit  seinen  Scliildzapfen  in 
tiam  Fwur  vaitical  drehbaroi  Armen,  and  ist  ui  Bodenstflck  durch  eine 
Biehtspindel  geetfitzt  Die  Arme  drehen  stell  mit  ilffsn  unteren  Bnden  in  den 
auf  einer  Sohle  befestigton  ChamierstQcken ;  die  Sohle  ruht  vorne  aof  einem 
Pivot,  rückwärts  auf  zwei  Rollon  ,  auf  welchen  sie  um  das  Pivot  gebackst 
werden  kann.  Die  Bichtspindelmutier  sitzt  in  einer  Platte,  welche  vorne  an 
den  Armen  drehbar  befestigt  und  rflekw&rts  mittels  Qelenkstangen  mit  der 
Sohle  verbanden  ist  Jeder  Arm  ist  mit  einer  hjdnmlisohen  Prene  ▼eraehen, 
deren  Kolbenstange  chamierartig  mit  dem  Arm  nnd  deren  Qjrlinder  anf  die- 
selbe Weise  mit  der  Rapertsoble  verbunden  ist. 

Wird  Wasser  in  die  hydraulischen  Pressen  gepumpt,  so  heben  sich  die 
Arme  aatomatisch  io  verticaler  Richtung  und  bringen  das  Geschfitz  in  die 
Fenersteilnng.  Wenn  beim  Abfeuern  des  Geschfltsee  die  Kolben  in  die  Qylinder 
turficktreten ,  so  senken  sich  die  Kanono  und  die  Richtspindelplatte  gleich- 
zeitig und  nahezu  parallel  zu  einander.  Moiui  Zurückgehen  des  Kolbens  wird 
das  Wasser  aus  den  Oylindern  in  ein  neben  denselben  angebrachtes  Reservoir 
gepresst,  wobei  es  ein  belastetes  Ventil  passiren  muss. 

Ans  diesem  Beserroir  wird  das  Wasser  wieder  in  die  pylinder  gepumpt, 
wenn  man  das  Geschfits  in  die  Feuerstellung  bringen  will. 

Fig.  16  aeigt  eine  solche  Laffete  mit  dem  Gesohätse  in  der  Feaer- 
ütellunii:. 

Fig.  17  zeigt  dasselbe  Geschütz  in  der  Mcklaufstellung. 

In  dteeen  Figuren  sind  ao  die  Arme,  welche  die  SchAdsapfsn  des 

Rohres  aufnehmen;  diese  Arnio  .'^ind  mit  der  Sohle  h  chamierartig  verbunden ; 
/>,  ist  das  Pivüt  am  vorderen  Ende  der  Rapertsohle  und  .sind  excentrische 
Rollen  am  hintern  Ende  der  Sohle;  die  letzteren  werden  beim  Backscn  des 
Geschützes  mittels  eigener  Uebol  auf  die  Exceuter  gehoben,  c  ist  eine  Platte, 
welche  die  Richtspindel  e  trftgt;  diese  Platte  ist  vorne  mit  den  beiden 
Armen  und  rückwärts  mittels  der  Gelenkstangen  dd  mit  der  Rapertsohle 
chamierartig  verbunden,  c  ist  die  Richtspindel,  welche  durch  eine  Dille  der 
Richtplatte  c  geführt  ist,  in  welcher  sie  sich  auf  und  abwärts  bewegen  kann, 
jedoch  an  der  Di-ehung  durch  Eingreifen  einer  an  der  Platte  angebrachten 
Feder  in  eine  Vnth  der  Spindel  verhindert  wird.  Die  letztere  geht  durch  die 
in  das  Handrad  f  eingesetzte  und  auf  der  Richtplatte  gelagert«  Spindelmutter. 

Das  obere  Ende  der  Richtspindel  unterstützt  das  Bodenstück  des  Rohres 
und  gleitet  an  einer  an  der  untern  Flüche  des  letzteren  angebrachten  (ileit- 
schiene.  g g  sind  die  hydraulischen  Pressen,  deren  Kolbenstangen  an  den  Armen 
aa  nnd  deren  Oylinder  an  der  Rapertsohle  h  chamierartig  befestigt  sind. 

Beim  Rücklauf  des  Geschflties  werden  die  Kolben  in  die  Cylinder  zurück- 
getrieben, und  das  unter  dem  Kolben  befindliche  Wasser  wird  durch  ein  be- 
lastetes Ventil,  welches  f>ich  in  der  Kammer  befindet,  in  deu  Obertheil 
der  Cyliuder  und  in  das  Reservoir  gepresst,  welches  mit  dem  Oylinder 
conununicirt.  üm  das  Goschflts  wisfir  in  die  Fenersteilnng  zn  heben,  wird 
mittels  einer  kleinen  Handpampe,  welche  in  der  Zeichnung  nicht  ersichtlich 
gemacht  ist,  das  Wasser  aus  dem  oberen  Theile  des  Qylinders  und  aus  dem 
Reservoir  unter  dem  Kolben  gepumpt. 

In  der  oben  beschriebeuen  Anordnung  sind  die  Drehpunkte  derart  an- 
gebracht, 4ass  das  Geschfits  nach  dem  Bflclüanf  tiefer  sa  liegen  kommt  als 
¥or  demselben,  und  dass  es  in  die  FBuerstellung  wieder  gehoben  werden  muss. 
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Durch  eine  unwesentliche  Aenderung  in  der  Auordnuug  der  Drehpunkte  icann 
die  Btddavfbftwegung  in  eine  steigende  umgewandelt  werden,  so  daae  das 
Geschfitz  durch  sein  Eigengewidit  in  die  Feuwstellnng  herabainlrt,  wodorch 

die  Anwendung  einer  Handpumpe  entfallen  kann. 

Fig.  18  stellt  eine  derartige  Laifette  vor;  a  sind  die  Arme,  welche  das 
GesehOtzrohr  tragen,  b  ein  Theil  der  Bapertnohle.  Die  Arme  sind  nach  vor- 
wliiB  geneigt  und  haben  nnten  einen  PnlÜBr  o*,  welcher  ihre  Vorwirtabewegung 
begrenzt. 

Die  Richtschrauben  sind  gelenkstangenartig  einerseits  mit  einem  auf  das 
Bodenstück  des  Rohres  aufgezogenen  Ring,  andererseits  mit  der  Rapertsohle 
chamierartig  verbunden.  Dieselben  sind  Teleskopschraube u  und  werden  mittels 
einer  Sohneeke,  an 'deren  Wellenende  eise  Handrad  augebraoiit  ist,  om- 
getrieben.  Bei  dieser  Anordnung  erhebt  sich  das  Geseliflti  beim  vollen  Bfick- 
lauf  nur  so  weit,  dass  der  Schwerpunkt  des  Rohres  noch  vor  dem  Drehpunkt 
der  Arme  zu  liegen  kommt,  und  es  sinkt  durch  sein  Eigengewicht  wieder  in 
die  Feuerstellung,  wenn  ein  Federventil  geöffnet  wird,  welches  das  ZurQck- 
iUeeeen  des  ober  dem  Kolben  befindlichen  Wassers  in  den  anteren  Banm  des 
Bremsi^littders  unter  den  Kolben  gestattet. 

Fig.  19  zeigt  eine  ähnliche  Construction,  wie  die  obere,  mit  Ausnahme 
einer  etwas  veränderten  Anordnung  der  Bremscylinder,  bei  welchen  die  Kolben- 
stange durch  beide  Cylinderdeckel  geführt  ist. 

Fig.  20  zeigt  eine  itndere  Variation  dieser  Bapertooostrnetion,  wobei  die 
OelenkstangsD       am  BodsostOck,  am  Lftngenfeld  des  Bohres  bsfestigt  sind. 

F.  A. 


Julius  V.  Binier  und  E.  Bentsen's  Sohiffsschraabe  and  Schrauben- 

motor.  (Hiezu  Fig.7,  u.  9,  Taf.  I.)  („  Binghr's  Poli/t.  Journal'')  —  Die  Beobach- 
tung, dafs  die  bisherigen  Schraubenpropeller  einen  Theil  des  Wassers  seitlich 
entweichen  lassen,  hat  zur  Constructiou  einer  neuen  Form  derselben  gefuhrt, 
wekhe  den  Erflndem  J.  t.  Binser  nad  B.  Bentsen  in  Salzburg  in  den 
mdslen  Stetten  patentirt  wurde. 

Diese  Form  lässt  sich  als  mathematische  auf  folgende  Weise  entwickeln : 
Weun  eine  Spirale  von  der  Polargloichung  r  =  nv  oder  r  —  nv  -\-  m  (r*  —  v), 
worin  r  einen  Leitstrahl,  v  den  von  ihm  mit  der  Axe  eingeschlossenen  Winkel, 
m  und  n  aber  Onutuite  bede«ltn,  nadi  ihrer  eoneaven  Seite  gedreht  wird, 
wihrsnd  aie  sieh  nach  einer  dnrch  den  Pol  senkrecht  zu  ihrer  Ebene  gelegten 
Axe  verschiebt,  so  beschreibt  joder  ihrer  Punkte  eine  Schraubenlinie,  die 
Spirale  selbst  aber  eine  eigenthümliche  Schraubenfläche,  welche  gegen  die 
Axe  hin  aufsteigt.  Nach  aussen  kann  diese  Fläche  vei-schieden  begrenzt 
sein,  dsBO  tet  man  den  Endpunkt  einer  Spirale  von  beliebig  bestimmter 
Linge  als  erseugenden  Punkt  in*s  Auge,  so  beschreibt  dieser  statt  einer  oylin- 
drischen  Schraubenlinie  eine  Kegelschraubenlinie,  wenn  er  während  der  Drehung 
und  axialen  Verschiebung  der  Spirale  gleichmässig  gegen  deren  Pol  hin  vor- 
rückt. Die  Höhe  des  Schraubenkegels  fällt  hierbei  um  so  geringer  aus,  je 
grosser  die  Verschiebung  des  beschreibenden  Punktee  nach  dem  Pol  hin  gegen 
die  aiiale  VersehiebaBf  der  gnasen  Spirale  ist  Mbt  dieses  Verhiltniss 
während  einer  gleichförmigen  Drehung  nicht  constant,  sondern  ändert  es  sich 
nach  und  nach,  so  geht  der  Kegelmantel,  auf  welchem  die  von  dem  Endpunkt 
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der  pich  allm&lig  verkOrzenden  Spirale  beschriebene  Schranbenlinip  lieirt,  in 
irgend  eine  Kotationslläche,  unter  Umständen  in  ein  Ualbellipsoid  uder  in  eine 
Halbkugel  über.  Die  genannte  Schraubenlinie,  welche  den  Band  der  erzeugten 
Schranbenfiftohe  bildet,  hftngt  beaSi^ch  ihrer  Steigoog  fon  dem  VerfaUtnisee 
ab,  in  welchem  die  VorrOcknng  des  Spiralenpnnktee  nach  dem  Pol  hin  zur 
jeweiligen  Winkelgeschwindigkeit  der  Drehung  steht.  Dieses  Verhältniss  lässt 
sich  80  bestimmen ,  dass  die  den  ßand  der  Schraubenfläche  bildende  Curve 
eine  Erzeagende  der  Sotaiionsfl&che  ist,  welche  die  Schraubenfläche  umhüllt. 
Welcher  Art  «och  die  Begrenzung  eein  mg^  die  obankteriefcisehen  Eigensehafteii 
dieser  Schraabenfltohe,  welche  die  Gnmdfomi  des  neuen  PropeUen  bildet, 
bleiben  dieselben. 

Für  die  praktische  Herstellung  desselben  wird  von  den  Krfmdern  folgen- 
des Verfahren  angegeben.  Ein  massiver  Cylinder,  welcher  an  einem  Ende  in 
einen  Kegel  mit  abgestumpfter  Spitie  oder  in  eine  Halbhngel  tbefgeht,  and 
der  mit  einer  aiiiton  Bohrung  für  eine  Welle  versehen  ist,  wird  durch  eine 
Anzahl  normal  rur  Ate  gefflhrter  Schnitte  in  mehrere  gleich  dicke  Scheiben 
getheilt,  aas  deren  Mittelpunkt  man  auf  der  eineu  Fläche  einen  Kreis  k  (Fig.  7, 
Tafel  I)  beschreibt,  welcher  dem  Querschnitt  der  Nabe  des  zu  erzeugenden 
SehTanbenkOrpen  entspricht.  Bann  trigt  man  die  Spirale  in  der  doppelten 
Zahl  der  Propellerflfigel  auf  jede  Seheiha  anf.  Würde  —  um  dies  weiter  aas- 
zuführen —  beispiel weise  der  Er7eugung  einer  zweiflügeligen  Schraube  die 
Spirale  r  =  n  v  von  solcher  Lange  zu  Grunde  gelegt  werden,  dass  für  ihren 
äussersten  Leitstrabi  v  =  180**  wird,  so  hätte  man  Scheibeudurchmesser  nnd 
Hcbeibenumfang  in  dieeelbe  Ansahl  gleteher  Abechnitle  tu  theiien  nnd  durch 
die  Theilpunkte  concentrische  Kreise,  beziehungsweise  Radien  zu  ziehen,  deren 
correspondirende  Schnittpunkte  bei  ihrer  Verbindung  zwei  um  180  '  gegen  ein- 
ander versetzte  Spiralen  a  o  b  «rgebon  Entsprechend  der  beabsichtigten 
Schraubenwandstärke  trägt  man  diese  beiden  Spiralen  nun  nochmals  iu  c  o  d 
auf  nnd  schneidet  hierauf  ans  der  Scheibe  die  in  Fig.  7  sehraffirte  Form  ans. 
Die  aus  allen  Scheiben  gewonnenen  Ausschnitte  werden  dann  über  die  gemein- 
schaftliche Axe  cfeschoben  nnd  gegen  einan<ler  gloichmässig  versetzt.  Der  so 
entstehende  Körper  wird  einer  doppelton  Wendeltreppe  ähnlich  sehen,  deren 
Stufen  spiralförmig  verlaufen  und  luuerhulb  der  Verjüngung  sich  stetig  ver- 
kttnen.  Alles ,  was  an  der  inneren  coneaTon  nnd  an  der  Äusseren  cenvexen 
Wandung  in  Form  .s])iral förmiger  Kanten  hervom^t,  wird  so  weit  weg* 
genommen ,  bis  die  Flügel  beiderseits  eine  stetig  verlaufende  krumme  Fläche 
und  ihre  äusseren  Knden  einen  thunlicbst  messei-i.charfon  Rand  zeigen.  Doch 
kann  man  auch  die  einzelnen  Scheibeu  von  vornherein  nicht  normal,  sondern 
schräg  gegen  ihre  Fliehen  beoehneiden,  so  awar,  dass  der  Schnitt  so  riel  als 
möglich  in  der  Richtung  der  beabsichtigten  Steigung  geführt  wird.  Die  ein- 
zelnen Scheibenaus;;chnitto  werden  unter  einander  und  mit  der  Axo  fest  ver- 
bunden, so  dass  sie  mit  dieser  schliesslich  ein  Ganzes  bilden,  wie  es  in  den 
Fig.  8  und  9,  Taf.  I,  daigestellt  ist. 

Dreht  sich  der  so  erhaltene  KOrper  im  Wasser  in  der  Biehtung  seiner 
concaven  Wau  i,  so  wird  die  ganse  Wassermasse,  welche  sich  jedesmal  inner- 
halb derselben  befindet,  gezwungen,  sich  einerseits  nach  der  Axe  hin,  anderer- 
seits nach  dem  hinteren  offenen  Ende  des  Apparates  hin  zu  bewegen,  da  sie 
weder  in  der  Drehnngsrichtung  noch  nach  vorn  entweichen  kann.  Dann  soll 
der  Apparat  ruhiger  arbeiten  nnd  Air  gleichen  Bffeet  weniger  Umdrebnngen 
in  der  Minute  erfordern,  als  die  bisher  tblidien  Schrauben.  Bei  etwaiger  Be- 
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Schädigung  durch  Stoss  wird  er,  wenn  er  aus  Scheiben  hergestellt  ist.  nicht 
leicht  im  Ganzen  werthlo8,  Andei-a  natürlich  .  wpnn  seine  Herstellung  durch 
6u88  erfolgt,  in  welchem  Falle  man  sich  der  beschriebenen  Ausführung.sart 
for  das  Modell  bedienen  kann.  Die  Auswechslung  des  Apparates  gegen  ror- 
hftnden»  Sehnmhett  iii  ohne  weiters^möglich^  d»  er  keine  grossere  Axeoliage 
erfordert  als  diese. 

Versuche  im  Kleinen  haben  ergeben,  dass  er  gegenflber  den  jetst  ge- 
bräuchlichen Propdlorn  oino  Steigerung  der  Scbiffsgeschwindigkoit  bis  zu  20% 
ermtlglicht.  Bestätigt  sich  diese  Thatsache  bei  Versuchen  im  Grossen,  so 
dürfte  die  neue  Schiffsschraube  bald  allgemeinere  Anwendung  finden. 

Die  Erfinder  glauben,  dass  sich  der  Apparat  ausser  als  Schiffs^ropellor 
auch  als  Wasser-  und  Windmotor  an  Stelle  von  Turbinen,  Bädern  und  Schnecken 
werde  Terwenden  lassen.  Einig«  «nfegebone  Yaiiatleiieii  seiner  Form  lassen 
das  Prindp  seiner  Wirkung  nnberfikrt  und  mOgsn  deshalb  an  dieser  SteUe 
übergangen  werden. 


8tan«k's  &odtiet«r  fllr  Indieatoren.  (Hietn  Fig.  16,  Tafel  I.)  —  Mittelst 
diesee  Instrumentes  kann  die  verjängte  üebertragun^  lier  Bewegung  von  der 

zn  prüfenden  Mai^chine  auf  den  Indicator.  lip]uif>  Aufnulime  von  Diagrammen, 
wie  immer  auch  die  Haschine  constrnirt  sein  mag,  ohne  jede 
besondere  Vorbereitung  und  ohne  in  gewöhnlichen  Fällen 
gonOthigt  sn  sein,  die  Maschine  ausser  Gang  sn  setsen,  binnen 
einigen  Minnton  in  correctester  Weise  hergestellt  werden. 

Ohne  einen  guten  Rp*lnctnr  ist  bekanntermassen  das  Abnolimeii  von 
Indicator- Di^^^■ammell  eine  mühsame,  schwt^rfällige  und  zeitraubende  Unter- 
nehmung, zu  der  man  sich  oft  schwer  entschliesst;  deshalb  verhilft  ein  solcher 
Bednctor  dem  so  wichtigen  Indicator  erst  tu  seinem  ganzen  praktischen  Werthe. 

Die  Nothwendigkeit,  Sednctoren  zn  besitzen ,  fährte  zur  Herstellung 
mannigfacher  Combinationen,  deren  Worth  jodoch  im  Allgemeinen  so  mittel- 
m&ssig  und  deren  Einrichtung  so  unbeholfen  war,  dass  die  seltene  Verwendung 
derselben  gendgend  begründet  erschien. 

Der  Stan4k*scho  Bednctor  entspricht  allen  Anfordernngen,  die  man 
an  einen  guten  Bsdndrungsapparat  stellen  kann,  nnd  man  kann  wohl  sagen, 
dass  derselbe  sich  zu  den  bisher  erzeugten,  den  gleichen  Zweck  verfolgenden 
Instrumenten  —  wie  solche  von  Schäffer  &  Budenberg  in  Magdeburg, 
von  Julias  Blanke  &  Comp,  in  Merseburg,  von  Elliot  Brothers  in  London 
u.  a.  m.  erzengt  nnd  nach  Yan  der  Körchow  benannt  worden  —  so  Torhalte, 
wie  das  Zllndnade^owohr  zur  iltesten  Feuersteinbflchso. 

Die  Alteren  Rednctoren  sind  nämlich  gewöhnlich  sehr  schwierig,  oft 
ohne  besondere  Hilfsvorrichtungen  g;ir  nicht  verwendbar,  da  bei  denselben 
sowohl  der  zur  Maschine,  als  auch  der  zum  indicator  fühlende  Faden  sich  in 
Ebenen  bewegen  müssen ,  welche  senlmcht  zur  Aie  der  BednctionstroninMl 
stehen.  Der  Stanik'seho  Bednctor  gestattet  dagegen,  dass  beide 
Fäden  ganz  beliebige  Kichtnngen  zur  Trommelaxc  haben 
können,  ohne  dass  dadurch  die  Function  nnd  die  Correctheit  des  Apparates 
im  mindesten  beeinträchtigt  werde.  Dieser  letztere  Umstand  hat  zur  Folge, 
dass  man  bei  Anwendung  dieses  Instrumentes  immer  noch  die  Widd  zwischen 
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mehreren  verschiedenen  Aufstellungen  hat,  und  awar  anch  in  Fällen,  in  welchen 
mit  den  älteren  Beductoren  aus  Jocaleo  Eücksichteo  gar  nicht  mehr  fortzu- 
kommen  wäre. 

Die  Bednetoren  der  (Hkher  gwuuiiiten  Firmen  wevdeo  sofort  mibraiiehbar, 

sobald  der,  wenn  auch  nur  wenig  angespannte  Faden  der  grossen  Trommel 
reisst  oder  plötzlich  losgelassen  wird;  dasselbe  Resultat  tritt  auch  dann  ein, 
wenn  die  Trommel  durch  ein  Versehen  des  Indicirenden  mit  der  Hand  in 
verkehrter  Bichtaug  gedreht  wird,  da  in  allen  diesen  Fällen  die  Spiralfeder 
dsr  Trammol  serhroolieii  und  dadurch  das  ganio  Instmmoiit  temporir  vndieost- 
bar  gemacht  wird.  Die  Benfltzer  solcher  älterer  Instrumente  kennen  diese  Un- 
zukömmlichkeiten, welche  durch  die  in  der  Construction  begründete  rasche  Ab- 
nützung der  Fäden  ,  sowie  durch  die  Grösse  der  Trommeln  noch  begünstigt 
werden ,  aus  Erfahrung  in  hinreichendem  Masse  und  werden  es  gewiss  als 
eitiiii  s&ibmIcÜmd  Foftseliritt  botsiebaeii,  daas  d«r  berflhrto  üebalstaod  l»oi 
dam  8taoft*adisii  Bedactor  dadurch  ToHstlBdig  eliminirt  erscheint,  dass  Im 
demselben  eine  entsprechende  und  prompt  wirkende  Arretirung 
der  Trommel  eingeführt  wurde.  Ueberdies  bleibt  bei  diesem  Instrumente 
der  Faden  der  grossen  Trommel  auch  dann  gespannt,  wenn  der  Bednctor  ausser 
Tb&tigkeit  ist,  «odaieh  das  listige,  aettraolmida  lad  Wiar  ab  fut  iiD?«r- 
meidlteh  anarkaiuita  TeraeUinsan  des  Fadana  Tarluodart  wird. 

Famero  Yortheila  daa  in  Bado  atahandon  Inatarnmentoa  sind  noch 
folganda : 

1.  Der  Gang  desselben  ist  viel  leichter,  als  dies  bei  den  bisher  bekannten 
Reductoren  der  Fall  ist,  da  die  geradezu  unbeholfene  Führung  der  LeitroUan, 
welche  Klemmungen  und  Reibung  veranlasst,  hier  nicht  vorkommt; 

2.  die  üebertragung  der  Bewegung  ist  stets  vollkommen  correct  (in  allen 
Phasen  proportional),  selbst  wenn  das  Instrument  ganz  knapp  neben  dem  Indi- 
eator  anfgastallt  irardan  mnss; 

8.  dia  ana  Bloch  gepresste,  sehr  leiohta  nnd  dannoek  Mnreidiand  üwla 
ThHnmel  gestattat  dia  Anwendong  das  Instromsiitas  anoh  fltar  dia  hAehatan  in 

der  Praxis  vorkommendan  Geschwindigkeiten,  waa  bei  filteren  Instrumenten 
wegen  der  massigen  Trommeln,  die  ein  wahras  Sohwnngrad  TorsteUen,  nicht 

der  Fall  war; 

4.  dasselbe  ist  für  Hublängen  (von  den  kleinsten  angefangen)  bis  zu 
4  "7  und  selbst  noch  darüber,  eingerichtet,  während  ältere  Beductoren  nur  fflr 
liCelistanB  2^  Hnb  anwendbar  sind;  vom  Hnba  dar  Papiartrommal  das  Indi- 
cators  wardan  blabai  stats  waaigstana  16^  ansganftttt;  endlieh 

5.  der  B^imtigungsring  mit  drai  Schrauben  gestattet  unter  allen  Um- 
ständen eine  passende  Anbringnngsart,  während  die  bei  älteren  Instrumenten 
beliebte  Befestigung  des  Stativs  mittels  eines  Eisonwinkels  oft  nnzureichend 
erschien. 

Ausser  diesen  vorgeführten  Hauptvortheilen  weist  die  Construction  des 
Stantk^aehan  Badnctoia  aneh  in  den  geringeren  Dataila  Tiste  Yorthaile  gegen-  * 
dber  den  Utaran  ähnlichen  Apparatan  auf,  ao  daaa  darselba  sich  ftr  dia  Bs- 
nfttiang  sehr  anampflahlt.  F. 
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Riedler  s  Indicator.  (Hiezii  Fig.  10 — 14  Taf.  I.)  Derselbe  gestattet  die 
A-bnabme  von  Diagrammen  für  CyliDderspaunongen  von  1  bis  90  Atmosphären. 
Zur  Erreiehaog  dieses  Zweckes  dienen  drei  eigenfhUmlich  coBstroirte  Indieator- 
kolben  ,  von  irelehen  fallweise  je  einer  in  den  Indicator  tiogebneht  nitä, 
nnd  im  Ganzen  nur  Tier  venchieden  starke  Spiralfedern. 

Die  Durchmesser  der  genannten  Indicatorkolben  betragen  20,  beiiehiings- 

weise  12*66  nnd  8- 17%,  so  dass  sich  also  die  Eolbenflftchen  wie  1  su  r^, 

Ztt  2*  verhalten. 

Die  vier  Indicatorfedein  sind  so  hergestellt,  dass  sie  bei  Benützang  des 
Kolbens  I  (von  20%i  Durchmesser)  für  Spannungen  von  2,  5,  8  und  15 
Atmosphären  Ueberdruck  entsprechend  fanctioniren  und  hiebei  auch  Span- 
mmgen  von  nnter  1  Atmospliftre  üeberdrock  ameigeii  fcBnneB.  Bei  Bmfltsnng 
des  Kolbens  II  (von  12'65%>  Durchmesser)  sind  selbe  dann  fQr  die  Span- 
nungen von  5,  11*5,  20  und  37 "5  Atmosphären  und  bei  Anwendung  des 
Kolbeus  111  (von  8 -17%  Durchmesser)  fiör  die  Spannongen  von  12,  30,  48 
und  90  Atmosphären  geeignet. 

Die  Figuren  10, 11,  12  auf  Tafel  I  stellen  die  drei  Indicatorkolben,  die 
Figuren  18  nnd  14  den  Indicator  in  seiner  Hanptform  dar,  und  ist  aas  der 
Fignr  18  anch  eisiditlieli ,  in  welcher  Weise  die  Einbringung  der  drei  tot- 
sehiedenen  KolbengrOssen  stattfinden  kann.  F» 


StnpsUnssnng  der  rassiselMii  KanonoBboote  Dosohd  uid  Wibrb.  — 

Am  21.  October  v,  J.  wurde  in  St.  Petersburg  von  der  kais.  Werfte  auf  der 
Galeeren-Insel  das  Kauonenboot  DoscHD  (der  Regen),  dessen  Bau  am  'M).  Sep- 
tember 1878  begonnen  worden,  von  Stapel  gelassen.  Das  Boot  ist  110'  lang 
337,'  breit,  7*  tief  und  hat  ein  Deplacement  von  402  1  Tonnen.  Die  Ar- 
mirung  wird  ans  einem  ll-ZGUer  im  Bug  nnd  swei  4-PfBndeni  in  den  Breit- 
seiten bestehen.  Der  Selufikürper  ist  nach  dem  Conipositsysteme  erbaut.  Die 
Zweischraubenniaschinen  von  300  effectiver  Pferdekralt  wurden  in  Tegel  bei 
Berlin  in  Egels  Maschinenwerkstätten  hergestellt. 

Das  Kanonenboot  Wieiir  (der  Sturm)  wurde  auf  derselben  Werfte 
erbaut  und  am  6.  November  v.  J.  von  Stapel  gelassen.  Der  Wiehk  gehört 
gleicbfidls  der  Stanucli-Classe  an,  erbllt  Zweischnwibenmaediinen,  unterscheidet 
sich  jedoch  von  seinen  auf  derselben  Werfte  erbauten  Scbwesterschiifen  Bubkb 
(die  Brandung),  TuTSCHA  (die  Gewitterwolke)  und  DosCHO  (der  Regen)  durch 
die  bedeutend  grössere  Breite;  seine  Länge  iht  110',  die  Breite  38',  Tiefgang 
auf  ebenem  Kiele  7\  Deplacement  400  Tonneu.  Die  Maschinen  wurden  ebenso 
wiA  jene  dos  Boschd  in  der  Maschineobauanstalt  zu  Tegel  bei  Berlin  her- 
gostält  und  sollen  800  Pferdekraft  indiciren.  Der  Banm  erh&lt  langschiffs 
eine  und  querschiffs  vier  wasserdichte  Schotte.  Das  Yorschift  ist  auf  eine 
L&nge  von  30'  cigarrenf5rmig  gebildet  und  erhält  an  dieser  Stelle  ein  stark 
gewölbtes  Deck  aus  Eisen.  Auf  :^0'  Entfernung  vom  Bug  wird  ein  ll-Zöller 
auf  Üiom  (nieht  Tetfeakbaiom)  Bapette  aufgestellt.  Oiesss  Ctawbtli  hat  einen 
Bestreichuiigswinkel  von  130*;  Baport  mid  ScUlttan  siod  m  ism  ArtiUeiie- 
tasral  Poitltsob  eonstruirt. 
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NelMt  "d«!!!  tl-Zöller  werden  auf  dem  Wiebr  noch  zwei  4-Pfäuder  und 
zwei  Hoteblclst-  oder  Engstr^^m-SurtttsdieiigeBelitltM  anlljeBieUt;  weiten 
erh&lt  derselbe  auch  noch  Spierentorpedos. 

Um  die  Äction  des  grossen  Goschütxes  nicht  zu  beengen,  wird  du 
Kanonenboot  keine  Takelage,  sondern  nur  zwei  Signalmasten  erhalten. 

Die  Kessel  und  die  Maschinen  waren  bereits  am  8.  November  einge- 
sdüA)  das  Ktno&enlMMrt  aoUto  dann  nadi  Kronatadt  ahgdMn,  am  dort  toU- 
8Ua(U^*ailigtt(lstet  tn  ireMMi.  X 


«Vene  Snderoommandot  in  der  k.  dentiohen  Marine.  Das  Verord- 
nuagabliftt  der  k.  deoMworMairine  vom  Sl.  December  t.  J.  enthält  folgende 
InteMMOrte  Farardiiiiiig,i  waIolie  wir  hier  wOrtliah  wiadaigeboD: 

„Ffir  die  Bewegung  S.  M.  Sebili  ud  EUuMOg»  sind  iiafihatoliend«  Bider- 
eommandoB  üi  Anwradang  so  bringen: 

a)  Unter  Segel: 

Bli(ftbotd-<«<8taieftord  -MHart  Backbord  —Hart  Steoerbord  — Lnv-^Becht 
ao — Radar  auf  —  Badar  in  Lea  ^  Beim  Wind. 

b)  Unter  Dampf. 

Backbord — Steuerbord  —  Recht  so — Hart  Backbord — Hart  Steuerbord. 

Andere  als  die  vorangeführten  Commandos  sind  nicht  in  Anwendung  zu 
bringen.  Die  Com mandoworte  Backbord  und  Steuerbord  und  die 
aor  BaatfttigQBg  odar  aurWiodarholnng  diaaer  Oommandoworta 
dienenden  Zeichen  nndSignale  bezeiehnait  inZnknnft  janeBich- 
tung,  in  welcher  beabsichtigt  wird,  den  Kopf  des  sich  eventuell 
vorwärts  bewegenden  Schiffes  durch  das  Budercommando  zu 
wenden,  nnd  nicht  die  Stellung,  welche  der  Ruderpinne  xa 
gaben  ist. 

Auf  Schiffen  und  Fahrtaogen,  welche  mit  einem  Steuerrad  versehen  sind, 
ist  das  Steuerreep  oder  die  zur  Bewegung  dienende  Einrichtung  in  solcher 
Weise  anzubriogeUf  dass  die  Bewegung  des  Bades  jener  des  Schiffes  entspreche. 

Dan  Commandoa  Backbord  und  Steuerbord  ist  auf  aUen  Schiffen  und 
iaiimiigan,  weldie  mit  Stenortalegraphan»  Aziometani  und  anderen  Control- 
initteln  versehen  sind,  die  ein  directes  Ablesen  der  Buderlage  vom  Commando- 
orte  sowohl,  wie  vom  Standpunkte  des  Steuernden  gestatten,  in  der  Regel  die 
Gradzahl  bimcuzufflgen ,  um  welche  die  Ruderfläche  sich  nach  der  einen  oder 
anderen' Bt&tnng  bewegen  soll.  Das  Commando  lautet  in  diesem  Falle  bei- 
apittlawala^- 8-^10^19  Bidkbtfrd.  Anf  Schüfen  nnd  Mnaogen,  waloha  mit 
derartigen  Controleinrichtnngan  nicht  versehen  worden  aind,  ist  -  das  Bndar 
Speichen  weise  zu  commandiren. 

Die  Zeigereinrichtnngen  der  Axiometer  und  Steuertelegraphen  sind  so 
imattibringen ;  dass  die  Bewegung  der  Zeiger  der  Richtung  der  Bewegung  des 
t^HnKrtg'gallendiul  Schüres  antspiocha. 

Yorstöhelide  Ordre  tritt  fOr'dia  aussereinheimischen  Schiffe  und  Fahrzeuge 
mit  dem  Zeitpunkte'  ihres  Bekanntwerdens,  fflr  die  heimiachen  Schiffe  ond  Fabr^ 
ceuge  mit  dem  1.  Januar  1880  in  Kraft. 

'Die'  AuSfQhrnng  der  Budercommandos  im  Sinne  der  vorstehenden  Oi*dre 
iitf'dliitli'iMtilUtigas  BInttften  nnd  fiiatmiren  dea  Fteaonals  steher  n  staUen, 
ttid'lsr  AM  imf  (im  SdMau'-bMOBdaTS  an  bebandaln.« 


M 


KnuNiitit  nr  See.  —  Die  siMrikaiiiaclie  OeMlHidiaft  nr  Befefanig 
Sohillbrfieliigtf  bat  dem  FQhrer  des  österreichischen  BarknA^iHi  Bbbiis  eiae 

nUMBTe  silberne  Medaille  mit  folgender  Inschrift  verliehen  :  ^.rra^evtrd  to 
Güsparc  (r.  Ivandch,  mastcr  of  the  Auatrian  hark  ^Rebus^,  as  a  testimonial 
lo  his  humanity  in  tlie  rescue  of  six  men  from  tiie  wreck  of  the  American 
stSiooner  Peiret,  Svw.  3.  1879.  Der  beeagten  Anewiehnoiig  war  eis  SebreÄen 
7om  Präsidenten  der  Gesellschaft,  J.  D.  Jones  Esq.,  beigegeben,  in  welchem 
dem  Capitain  Ivancich  für  das  vollbrachte  Rettiini^swerk  in  höchst  schmeichel- 
haften Worten  der  Dank  der  Gesellschaft  votirt  und  gleichzeitig  der  Bitte 
Baum  gegeben  warde,  der  liemaunuog  für  die  mit  eigener  Lebensgefahr  be- 
irirkto  That  eine  Oeldsomme  ab  Beweia  der  Hoehsdifttinng  zukommen  lassen 
m  dftrfeo. 

(JUiterietm         6.  Dec  1879.) 


Der  Tonnengehalt  ilutUelier  Seliiffe  der  Brd«.— Einige  intereennle 

statistische  Daten,  die  Schiffahrt  betreffend,  wurden  vom  ^Ifwteau  Veritas^ 

kürzlich  veröffentlicht.  Wir  entnehmen  daraus,  dass  der  Tonnengehalt  sämmt- 
licher  Segelschiffe  der  civilisirten  Wflt  von  14,218.072  auf  14,103.605  Tonnen 
gesunken  ist.  Dieselben  repartireu  sich  nach  den  verschiedeneu  Staaten  wie  folgt: 


Ansahl  d.  Sehiflii.  TonneDgehalt. 


606 

S2.(tt9 

10.809 

53.602 

180.589 

929iM4 

England  (einseUiesslieh  der  Colonien)  18.357 

5,584.128 

572.506 

417.442 

340.093 

994.797 

1,382.323 

608 

238.347 

  429 

99.917 

  16 

2.680 

495.090 

404.376 

328.681 

271 

-94.894 

  284 

48.437 

  5.915 

9,041.645 

4 

2.788 

22  Kationen  . . . .  49.015  SehiffiB  14,108.605  Tonnen. 

Ave  der  TOrBtebenden  Tabelle  ersieht  man,  daas  melir  als  ein  Drittel 
der  dem  Weltverkehr  snr  TerfOgai^  stehenden  Tonnen  unter  englischer  Flagge 
fahren.  Die  Zahl  der  Dampfer,  die  als  seetüchtig  bezeichnet  werden  können, 
beziffert  sieh  auf  5897;  davon  haben  3542  England  zur  Heimat.  Der  Netto- 
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Tonnengehalt  sämmtlichor  Dampfer  beträgt  4,021.869  Tonnen,  vou  denen 
2,555.575  Tonnen  oder  nahezu  zwei  Drittel  auf  England  kommen. 

ZftUt  man  Segelaehifli»  und  Dampfer  sosammeii,  so  ergibt  der  Geeammt» 
Tonnengehalt  sämmtlicher  Schiffe  der  Erde  18,12,5.474  Tonnen,  wovon  8,139.708 
Tonnen»  also  nicht  fiel  weniger  als  die  H&lfte,  Eni^'laiKl  angehören. 

{„ÄmeriecM  8hip,^)  D. 


Stapellanf  der  franiöiieohen  Panierfregatte  xweiter  Claue  Tubennb.  — 
Am  16.  Oetdber     J.  ist  anf  der  Staatewerfle  m  Lorient  die  Punerfregstte 

TOBENNE  abgelaufen.  Ihre  Hauptdimensionen  sind  folgende:  Länge  in  der 
Wasserlinie  81  *y,  grösste  Breite  17 '45 '7,  mittlerer  Tiefgang  7*10^,  De- 
placement bei  voller  Ausrüstung  5881  Tonnen.  Die  Panzerstarke  variirt  zwischen 
250  and  160*^.  Die  Armirung  des  Schiffes  wird  aas  11  Stück  24,  14  and 
19%-Geeclifltien  Mehen.  Die  Haiehinen  sind  in  Creosot  in  Bin  nnd  sollen 
3300  Pferdekmft  ontviekeln.  Das  BoUff  erhiH  Zwillingssohirnnben  ton  4-70  ^ 
im  Dnnlimonar. 

(wSevue  marüime.ii)  D. 


Stapellanf  dee  firanzSiiichen  Xreocers  xweiter  dme  D'Estaino.  — 
Dieses  Schiff  wurde  am  16.  October  v.  J.  zn  Brest  von  Stapel  gelassen.  Es 
hat  folgende  Haaptdimensionen :  Länge  in  der  Wasserlinie  81*95*y,  grünte 
Breite  11-40*7,  mittlerer  Tiefgang  5*20*y,  Ladedeplacemeut  2236  Tonnen. 
Als  Best&dning  erUUt  der  genannte  Kxwux  15  Stfiok  U%»-GeseIifttM.  Die 
Masohine  wird  bei  der  Qeaellschaft  „Fwges  et  dtsmUkn^  gebtnt  nnd  'soll 
2160  Pferdeknft  inditiiwi. 

{riBevue  marüUne,*i)  D. 

Stapellanf  der  spanitohen  Corvette  Araqon.  —  Die  Corvette  Aragon 
ist  anf  dw  Werfte  in  Cartagena  von  Stapel  gelassen  worden.  Sie  ist  nach 
demselbea  Typ  gebaut  worden,  wie  die  Cor?etten  Nayabba  nnd  Castilla, 

die  noch  in  Cadix  und  Ferrol  in  Bau  sind.  Ihre  Dimensionen  sind  folgende: 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln  74  *y  ,  Breite  13  *y  ,  Tiefe  im  Kaome  9  *y . 
Die  Maschine  erhält  drei  Cylinder  und  hat  1400  nominelle  Pferdekraft.  Man 
rechnet  anf  eine  Fahrtgeschwindigkeit  von  15  Knoten  pro  Stunde.  Die  Be- 
st&cknng  wird  ans  8  Staek  ISO-Ft-OesohfitMii  bestehen,  von  dsnen  4  in  der  Batterie 
ittstillirt  wwdeii. 

(ffümM  MorÜNM.«)  D. 


Dfo  litmuitiMala  Polar -Oonfbrens  in  Hamburg.  —  Entsprechend 
dem  Besehlnsse  des  im  April  v.J.  allgehaltenen  intemationstai  Keteorologeii- 

Congresses,  tag-to  vom  1 .  bis  5.  Octobor  v.  J.  zu  Hamburg  eine  Yorsammlnng 
von  Delegiiteii  Dänemarks  (Capitain  Hoffmeyer),  Deutschlands  (Professor 
Nenmayer  and  Capitain  zur  See  von  Schleinitz) ,  Frankreichs  (Professor 
Matoart),  der  IHaderiaxideCProftBSorBays-Ballot),  Norwegens  (Professor 
Mohn),  Osfteneieh- Ungarns  (I»inieiisohifh - Hentenant  Dr.  Weypreehl), 
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BosBlands  (Profenor  L«bs)  wiA  Scliiradaifl  (Profawor  Wykasder)  nur  Be- 
nthnng  des  Weypiecht'schen  Projectes  der  Errichtang  fbcer  BeobaehtangB- 
stationen  und  Anstellnng  gleichzeitiger  Beobachtungen  in  der  Circompolarregion. 

Der  Entwurf  des  Programmes,  welches  von  der  Conferenz  zum  Beschlösse 
erhoben  wurde,  ist  nach  den  ffMiUheüymgen  der  k,  k.  geographischen  6Fe- 
$dl8chaß  tu  IFIsfi*  folgender; 

1.  Zweck  des  ünternehmeos  ist  die  ünteTsnchnng,  Erfönehiing  der  physi- 
kalischen Verhältnisse  der  Polargebiete  und  der  an  dieselben  angrenzenden  Zonen 
der  Erde  nach  gemelDsamer  internationaler  üebereinkunft.  Diese  üntersuchnngen 
sind  vorzugsweise  an  bestimmten  Stationen')  und  in  fixen,  an  denselben  zu 
eixklitniidttn,  imd  tmr  tdlMn  Zeit  fn  Tliiliglnit  beflndliclMii  Otatmlorimi  nns« 
nfOlnen;  die  Kosten  fftr  die  Binriehtong  und  den  Betrieb  einer  eolohen  Station 
oder  solcher  Stationen  sind  von  demjenigen  Staale  (oder  detjedgieii  FUrtti)  m 
tragen,  welcher  sie  zn  errichten  unternimmt. 

2.  Zar  Motivinmg  der  Wichtigkeit  dieses  Unternehmens: 

«)  Tom  Stsndpimkte  der  Meteorologie  nosB  geltend  gemaeM  «erden,  den 
ohne  eine  gründlichere  Kenntnise  der  Yorg&nge  und  Proceese  innerhalb 
der  Polargebiete  an  die  Möglichkeit  der  Aufstellung  allgemein  giltiger 
Grundsätze  und  Theorien  über  Luftdruck ,  Temperaturvertheilung  und 
Scbwanknng,  Luftströmungen,  klimatologische  Normen,  Entwicklang  und 
Yerienf  der  Witterong  iddit  gedadit  werden  faum. 

Für  die  nördliche  Hemisphäre,  insbesondere  f&r  die  meteorologischen 
Erscheinungen  in  Nord-Amerika  und  Nord-Europa — Asien  leuchtet  diese 
Seite  a  priori  ein  und  kann  durch  ein  Studium  der  synoptischen  Karten 
und  der  Ergebnisse  simultaner  Aufzeichnungen  unmittelbar  erwiesen 
Herden.  M  dem  engen,  dureb  eontinentale  Safltoe  niebt  gestörten  Zn- 
mmmfnbft"g  der  antarktischen  Begiooen  mit  den  Gebieten  liöberer  Breiten, 
innerhalb  welcher  sich  der  Weltverkehr  zur  See  bewegt,  kann  einerseits, 
durch  die  Homogenitat  der  Erdoberfläche  bedingt,  die  Feststellung  der 
allgemeinen  Gesetze  wesentlich  gefördei-t  werden ,  während  andererseits 
die  Notbwendigkeit  der  Aasdebnong  der  meteerologiacben  Foreobnng  aaeli 
dem  Sflden  bin  bei  der  Weiterentwicklung  nicht  entbehrt  werden  kann. 

Ganz  besonders  wichtig  ist  die  Ausbreitung  des  Gebietes  der  synop- 
tischen, beziehungsweise  simultanen  meteorologischen  Arbeit  nach  den 
arlctischen  Regionen  zu,  für  die  Entwicklung  der  Wetter-  und  Sturm- 
Frognoee  fOr  ganz  Europa  und  Amerikn. 
ft)  Tom  Standpunkte  der  Wissenscbaft  des  Erdmagnetismns  wird  benror- 
geboben,  dass  die  gleichzeitige  Beobachtung  in  Stationon,  welche  nach 
gewissen,  zu  bestimmenden  Gesichtspunkten  gewählt  werden,  in  beiden 
Polargebieten  *)  für  die  Entwicklung  der  Lehre  von  den  Störungen  in 

')  Folgende  Ortf  worden  von  der  Conferenz  för  die  Errichtung  fester  Stationen 
in  der  nördlichen  Hemisphäre  vorgeschlagen:  Finnmarken,  Spitzbergen,  Nowaj  a 
Zemlja.0Btklk8te  von  Grönland  oder  Jan  Mayen,  die  Nordküste  von  Sibirien 
in  der  Umgebang  der  Lena-Mündung  oder  nii^plicbcrweise  Neu -Sibirien ,  St. 
Barrow  im  Noroosten  der  Uehringutraase,  ein  Punkt  im  arktischen  Canada  oder 
im  aikÜMben  Aiebipd  Anufflne,  upervanik  in  Weefe-OrtDland. 

')  Die  Conferenz  ist  der  Ansicht,  dass  an  den  nachfolgend  genannten  Orten  ant- 
arktiaoher  Gegenden,  wenn  ausführbar,  Beobachtangsstationen  einiorichten  and  f&r  eine 
bestimmte  Äpoefae  m  mtevlialteii  wino.  Dieae  One  sind:  Sftd-Qeonien,  Kergneiai, 
Aackland  oder  Campbell  -  Inseln  and  die  BaUaqy-Illidn,  wenn  die  Lendang  an  den 
letzteren  si(^  als  möglich  erweisen  sollte. 
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den  magaetischeu  Elemeuteu ,  deren  Beziehungen  zu  den  Polarlichtern 
und  Sonnenflecken  (?)  eine  Bedingung  ist,  ohne  deren  Erfüllung  ein  ent- 
sehiiitoader  iy>rt8ehritt  in  nnserar  Brlmiiitiiiss  nicht  gfedaoht  werden  kann. 

Tftr  die  Kenntniss  der  Yertbeilnng  der  erdmagnetischeu  Kraft  und 
deren  Säcular-  und  anderer  Schwankungen  über  dio  Erde  ist  selbstver- 
ständlich eine  gründliche  Untersuchung  für  eine  bestimmte  Epoche  in 
der  Gegenwart  unerlässlich.  * 
c)  IMe  Hydrographie  der  Oeeane,  die  Lehre  der  Wtaneveriheilang  und  der 
StrOmongen,  entbehrt,  so  lange  nicht  cingehmde,  mit  durchaus  zuver- 
Utesigen  Instrumenten  ausgeführte  Untersuchungen  aus  den  Polargebieten 
▼erliegen,  jener  Grundfactoren ,  mit  Ililfe  welcher  allein  eine  wissen- 
schaftliche, allen  Anforderungen  entsprechende  Begründung  angestrebt 
werden  kann. 

4)  Die  Kenntniss  der  Figur  der  Erde  bleibt  so  lange  eine  unvollkommene, 
vielfach  auf  Hypothesen  beruhende,  ak  nicht  innerlialb  der  Polargebiete 
und  besonders  auf  der  Nord  -  Hemisph&re  nach  den  neuesten  Methoden 
zuverlässige  Messungen  vorliegen. 
•  8.  Ans  dieeen  gedrängt  gegeboien  Motiven  für  die  Bedeotnng  des  ünter- 
nehmens  i^Btematisch-wiBBeniadialUicher  Foi-schungen  innerhalb  der  Polargebiete 
leuchtet  zur  Genüge  hervor,  dass  auf  nahezu  allen  Gebieten  —  und  es  könnten 
zu  den  genannten  auch  noch  andere  aus  dem  Comitlexe  der  Naturwishenschafton 
hinzugefügt  werden  —  der  Fortschritt  meuschiicher  Erkeuntuiss  stets  ein- 
geengt and  TwkQmmert  sein  wird  ohne  Erweiterong  der  Summe  wissenechaft- 
licher  Thatsachen  dueh  Beobachtungen  in  jenen  Theilen  der  Erde.  Allein, 
ebenso  wie  mit  Bezug  auf  die  Naturwissenschaften  überhaupt  sich  diese  Con- 
ferenz,  welche  in  erster  Linie  die  Interessen  äor  Meteorologie  und  der  Wissen- 
schaft des  Erdmagnetismus  zu  vertreteu  berufen  ist,  eiuo  ikschränkung  auf- 
sa«rlegen  hat,  so  ist  ee  anch  ihre  Fllieht,  selbst  mit  Besag  auf  die  genannten 
IHsciplinen,  eine  weitere  Einschränkung  eintreten  zu  laasaD. 

Um  die  Erreichung  eines  gemeinsamen  Zieles  zu  sichern  ,  erachtet  es 
die  Couferenz  für  geboten,  mit  Beziehung  auf  dio  physikalischen  Fächer  im 
engeren  Kreise  obligatorische  und  facultative  Beobachtungen^)  zu 
nnterseheiden. 

4.  Obligatorische  Beobachtungen  sind  diejenigen,  welche  un- 
bedingt angestellt  werden  müssen,  wenn  das  System  der  Forschung  nicht  in- 
complet  bleiben,  nicht  Lücken  entstehen  sollen,  welche  das  Ableiten  allgemein 
giltiger  Ergebnisse  in  empüudlicher  Weise  schädigen.  Dahin  gehören  alle 
motsorologisehen,  magnetischen,  Polarliohtbeobachtnngen,  hydrographische  Er- 
hebungen, bei  welchen  Gleichzeitigkeit  als  die  erste  IMiffgung  gelten  moss. 

5.  Das  Gebiet  derfacultativeuBeobachtnncron  kann  hier  nicht 
näher  definirt  werden  ,  weil  es  gleiclibedeutend  sein  würde  mit  einem  Index 
der  einschlägigen  Wissenschaften;  es  genüge  daher,  nur  einzelne  Beobach- 


')  Des  detiillirte  Programm  der  antustellenden  Beobachtungen  wurde  gleichfalls 
Ton  der  Confereni  discntirt  und  angenommen.  Dio  Couforenz  iut  der  Ansicht,  daas  die 
VerhandlongeD  mit  den  Regierungen  und  die  Vorbereitungen  ihr  die  Dnrohfhhruiig  des 
Projeeles  der  Polarfonehnog  detert  m  beieUeanigen  seien,  deit  die  Beobeehtmigen 
im  Jahre  1881  —  1882  ausgeführt  werden  können  and  demgemäss  darnach  getrachtet 
werden  müMe,  dasa  dieselben  im  Sommer  der  nördlichen  Hemisphäre  1881  Uuen  An- 
fang nehmen  künoflo.  IMe  Beobaehtungen  sind  mindesteni  Mr  dM  Danet  einee  Jahres 
fertsaftthreD« 
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der  Erde,  hydrographische  Forschungen,  auch  att  dstt  Stationen  (Obseijrffftoiieii) 
in  einen  Zosammenhang  stehender  Expeditionen,  astronomische  Bestirnnrnngen, 
welche  Bezug  haben  zur  Befraction,  zu  den  Badianten  der  Meteore  u.  s.  w. 

6.  Die  Conferenz  ist  der  Meinung,  dass  die  inteinationale  Betheiligong 
Aber  ^0  onf  doielben  Tertreleiien  Stuten,  Imtttato  o.  b.  n.  Uihhw  nuaO«- 
lingeii  4bs  gimoi  üntemehmens  nnenthehrlich  ist,  und  hofft»  äm  es  gelingen 
werde,  nach  dieser,  die  Sache  einleitenden  Conforenz  bald  eine  zweite,  zahl- 
reicher besachte  zusammen  zn  rufen,  und  hält  ee,  von  dieaem  Oesichtopunkte 
ausgeheud,  als  erforderlich,  dass: 

a)  der  Beriebt  der  Confereu  flobald  ab  tlmnliab-  den  intfioiatioiial^h  VflMo- 
*   rologischen  Görnitz  zur  Kenntnissnahme  mitzutheUea  sei; 

b)  die  Betreibung  der  Angelegenheit  bei  don  betreffenden  BegierungQn»  ^ 
Seilschaften  u.  s.  w.  mit  allem  Nachdrucke  aufgenommen  werde. 

„Die  internationale  Polar-Conferenz  erklärt  sich  als  intiernaUonale  Folar- 
Oomminion  Ua  rar  endgUtigaii  LOsmig  der  Aufgabe,  woi  wMm  WUtai^  aia 
insaininengetreten,  Ar  permanent  und  wfinscht,  dass  sie  noch  durch  Battptfc 
Delegirter  von  anderen  Staaten,  die  auf  dieser  Conferenz  nicht  vertreten  waren, 
erweitert  werde.  Die  iutemationalo  Polar-Commieeion  bat  sich  0ofoi(ti 
Wahl  eines  Präsidenten  zu  constituiren." 

Zum  Präsidenten  wurde  Prof.  Keumayer  gewählt. 


BarflTs  Methode  lur  Conserrining  des  Xiiens.  (Hiezu  die  Figuren  6 
irad  7  anf  TalU  n.)  Doieli  ProlbflMr  Barff  wudo  m  IfiMal  aogeg^bea, 
im  das  Eisen  gegen  Beaten  zu  schätzen;  dasselbe  muda  aoani  im  Jahia 
1877  TeröfFeutlicht  und  besteht  in  der  HerTorbringung  einer  magnetischen 
Oijdachichte  auf  der  Oberfläche  des  bezüglichen  zu  schützeudeu  Gegenstandes. 

Wir  machten  bereits  im  Jahrgange  1878  unserer  „MUtheilungen"  (Saüte 
6<S)  dieser  dnrob  „Jimi**  1877  (Seite  M7  oad  584)  befcaiint  gawwdoieD 
Methode  Erwähnuag;  nachdem  seither  das  von  Barff  gepflogene  Verfahren 
durch  beharrliche  Versuche  derart  ausgebildet  wurde,  dass  es  jetzt  bereits  im 
grossen  Masstabe  angewendet  wird  und  unzweifelhaft  sich  als  Industrie- 
zweig Platz  zu  bahnen  berufen  ei-scheint,  wollen  wir  im  Nachstehenden  eiae 
kona  Bandkreibinig  deaeenm  Kefn». 

Wenn  die  reine  Oberfläche  eines  eisernen  Gegenstandes  der  Einwirkung 
von  Wasser  oder  feuchter  Luft  ausgesetzt  wird,  so  bildet  sich  rasch  ein  Oxyd- 
häutchen,  welches  aus  56  Qewichtstheilen  Eisen  und  16  Gewichtstheilou  Sauer- 
stoff besteht.  Durch  fortgesetzte  Aufnahme  von  Sauerstoff  aus  der  Atmosphäre 
bildet  sieh  aodann  Seaqui-Oxyd ,  dai  sveimal  68  Thält  Biiea  ni  diftnutl 
16  Theile  Sauerstoff  enfhiit.  Diese  letatgenannte  Terbindnng  gibi  Jedoeh  tnm 
Theil  des  Sauerstoffes  an  die  darunter  befindlichen  Eisenmengen  ab,  so  dass 
eine  fortschreitende  Zuführung  des  Giauentofiisa  durch  die  erato  schwammige 
Schichte  erfolgt. 

Bakmnttieh  wnidea  bereite  mehrfiiche  Methoden  Toigeaahlagen,  an  daa 
Biaen  miltela  einee  Vebemigea  gegen  Boatbildnng  m  achütaen,  jedoch  nur 

mit  theilweise  gutem  Erfolge;  alle  aus  Anstrichen  oder  aus  Firnissen  be- 
stehenden Schichten  haften  zu  wenig  innig  dem  Eisen  an  und  blättern  sich 
nach  einem  bestimmten  Zeiträume  wieder  ab,  ja  seibat  die  geringste  Verletzung 
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des  dem  Eiseu  ertheilten  schützendon  üebenuges  ermöglicht  schon  eine  um 
sich  greifende  RoBtbildung.  Letztere  ist  nur  möglich  durch  die  Unbeständig- 
keit der  oben  erwfihnten  Vorbinduug  dos  SauerstolTes  mit  Eisen,  deren  Bildung 
unter  den  gewöhnlichen  klimaÜBchen  Verhältnissen  selbständig  vor  sich  geht. 

Bs  gibt  jedoch  noch  eine  dritte  Yerbindnog  des  Satterstoffes  mit  Eisen 
TOD  wesentlich  Tersdiiedenen  Eigenschaften,  nämlich  das  magnetische  oder 
schwarze  Oiydul-Oxyd,  aus  dreimal  5G  Gowichtstheilen  Eisen  und  viermal 
16  Theilen  Sauerstoff  bestehend,  welches  nicht  nur  den  Einwirkungen  der 
Luftfeuchtigkeit,  sondern  sogar  Säuren  widersteht.  Nach  Professor  Baifi 
bildet  sieh  eine  solche  Ozjdnl-Oiidschiehte  bei  hoher  Temperatur  dueh  die 
Einwirkong  flberhitzten  Waaeerdampfes  und  haftet  den  Eisentheilen  fester  an, 
als  diese  untereinander  zusammenhängen,  so  dass  hieraus  ein  beträchtlich^ 
Vortheil,  und  zwar  nicht  nur  in  chemischer,  sondern  auch  in  mechanischer 
Beziehung  emicht  wird. 

Wenn  die  Binwirkong  des  AberhUstMi  Wasserdanipfes  nur  bei  SSO"  0. 
dnreh  6twa  fünf  Stunden  stattfindet,  so  ist  die  so  gebildete  Schichte  bereits 
—  wenn  auch  nur  für  kurze  Zeit  —  g'egen  Schmirgelpapier  und  gegen  die  Ein- 
flösse der  Feuchtigkeit  widerstandsfähig.  Findet  die  Einwirkung  des  überhitzten 
Wasserdampfes  dagegen  unter  beiläuüg  600*^  C.  und  in  der  Dauer  von  6  bis 
7  Standen  statt»  so  widerateht  die  Oberfliohe  des  so  behandelten  Eisens  bereits 
der  Feile  und  jederlei  Einwirkung  der  Atmosphäre.  Das  äussere  Ansehen  des 
Eisens  wird  hiebei  nur  iusoferno  geändert ,  als  eine  schwarze  Färbung  des- 
selben eintritt.  Durch  vorgenommenes  Schmieden  behält  es  seine  Kauhigkeit, 
während  es  durch  Polireu  Glätte  bekommen  kann.  Wenn  das  Oxydul -Oxyd 
dni^h  irgendwelche  Ursache  yon  einer  Stelle  entfernt  wurde»  so  bildet  sich  an 
derselben  allerdings  der  gewöhnliche  Best,  dieser  bleibt  jedoch  ledigUoh  auf 
die  bloss£^elogto  Stelle  beschränkt,  ohne  sich  seitlich  zu  verbreiten. 

Bereits  im  Jahre  1877  hatte  Professor  Bar  ff  verschiedene,  nach  dem 
geschildeiien  Verfahren  präparirte  Gegenstände,  wie  Bolzen,  Nieten,  Schrauben- 
schlüssel, Flintenrohre,  Wasserleitongsrohre,  Bchienenköpfe,  gnsseisenie  Tiegel 
u.  s.  m.  in  Bayswater  zur  Besichtigung  ausgestellt  and  wurden  an  diesen 
Gegenständen ,  trotz  andauernden  feuchten  Wetters ,  welchem  sie  damals  aus- 
gesetzt waren,  mit  Ausnahme  jener  Stollon,  welche  absichtlich  ohne  schützende 
Schichte  gelassen  wurden,  keine  KostUecken  wahrgenommen.  Barff  gedachte 
schon  damals  sein  Yerfahren  auf  Eesselbleche,  Ftozerplatten,  Kfichengerftth« 
Schäften  etc.  auszudehnen;  in  Hinblick  auf  die  geringen  Kosten,  welche  die 
Schutzbildung  erheischte,  stellte  sogar  die  Firma  Penn  in  Grecnwich  nach 
den  Angaben  des  Erfinders  auch  Versuche  in  grösserem  Masstabt}  an. 

Die  Hauptschwierigkeit  des  Barff'schen  Verfahrens  bestand,  wie  wir 
nunmehr  ans  dem  Ftehblatte  „Engtineering*^  (vom  5.  December  1879)  ent- 
nehmen, darin,  das  dauernde  Anhaften  der  gebildeten  Oxydul-Oxydschicbte  an 
sichern.  Es  wurdo  nämlirli  vorerst  gesättigter  Wasserdanipf  für  den  beschriebenen 
Zweck  angewendet,  unter  dessen  Einfluss  sich  auf  den  Oberflächen  der  Eison- 
gegenstände  (rothes)  Elisenoxyd  bildete,  welches  sich  erst  dann  in  schwarzes 
O^nl-Oxyd  umwandelte,  als  der  Wasserdampf,  dem  diese  Gegenstlnde  ans- 
gesetet  waren,  überhitzt  wurde.  Das  auf  diesem  Wege  an  den  Oberflächen 
erzeugte  Oxydul-Oxyd  haftete  an  d«i  Gegenstftnden  nur  in  dflnnen,  sehr  leicht 
beseitigbaren  Schichten. 

Durch  directe  Anwendung  des  überhitzten  Wasserdampfes  wurde  jedoch 
TOch  diese  Schwierigkeit  seithsr  flbsnranden,  ohne  dsss  das  Yerfiüueii  sonst 
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irgmclwi»  ein«  prineipiella  Ätndeniiig  erfahr.   In  Folge  dieser  Modifloation 

kann  das  Kisen  mit  einor  dünnen  und  sehr  fost  haftenden  Oxydul-Oiydschicllte 
versehen  werden,  welche  nur  mit  grosser  Schwierigkeit  zu  entfernen  ist. 

Fig.  6  zeigt  die  Form  eines  älteren  Apparates  ,  welcher  für  die  Aos- 
nfltzung  des  überhitzten  Wasseidampfes  für  diesen  Zweck  zusammengestellt 
wurde.  Der  Ueberhitser  hastend  dabei  aus  einer  spiraU&rmigen  B6hre,  welche 
io  eintm  kleinen  Oibn  eingeeetsi  war;  dti  eine  Ende  dieser  Bohr»  reichte 
bis  zu  einer  10  *Y  flber  dem  TJeherbiftnr  angebrachten  Cisterne,  durch  welche 
diis  Speisewasser  bezogen  wurde,  während  das  andere  Ende  in  eine  aus  Eisen 
hergestellte,  in  einem  Ofen  eingebaute  Kammer  geführt  warde.  Die  genannte 
Kammer  war  mit  einer  eisernen  TbtLre  abgeschlossen,  dareh  wekiM  ein  Bohr  a 
geleitet  mtf  weldies  das  Entweielieii  des  bei  diesem  Proossse  freiwerdenden 
Wasserstofllsases  gestattete. 

Das  Sppibewasser  trat  nnten  in  die  ücberhitierspirale  ein,  imd  von  oben 

lOg  der  entwickelte  Überhitzte  Dampf  in  die  Kammer  ab,  in  welcher  die  mit 
einem  üeberzng  von  Oxjdol-Oiyd  za  schätzenden  Gegenstände  entsprechend 
aufgestellt  waren. 

Dieser  Apparat  erwies  sich  jedoch  nicht  als  ausreichend ;  der  Dampf 
gelangte  bei  demselben  oft  in  die  Kammer,  ohne  noeb  überbitst  so  sein,  wo- 
durch sich  dann  nur  lose  haftende  Oxydul-Oxydschichten  an  den  zu  schützen- 
den Eisengegenständen  bildeten ;  oft  trat  auch  atmosphfirische  Luft  in  die 
Kammer  ein,  welche  die  Vollkommenheit  des  beabsichtigten  Verfahrens  za 
uichte  machte. 

Bar  ff  stellte  hienach  einen  zweiten  Apparat  zusammen  (in  Fig.  7,  Taf.  II 
ersichtlich  gemacht),  weleber  allen  Anforderungen  ToUkommen  enti^nwch.  Der 
Dampf  wild  bei  demselben  in  dnem  eigenen  Kessel  erzeugt,  und  bisgibt  sich, 

nachdem  er  eine  Spannung  von  '/^  Atmosphären  Ueberdruck  erlangt  bat ,  in 
den  Uebcrhitzer,  der  aus  einem  spiralförmigen  Rohre  von  etwa  25*/»  lichter 
Weite  und  15*y  Länge  besteht.  Das  Ueberhitzerrohr  liegt  im  Feuerzuge  des 
Dampfkessels  und  Ist  durch  eine  um  selbes  herumgexogene  dflnne  Aufimmerung 
gegen  die  Einwirlning  von  Stichflammen  geschützt :  der  flberhitzt«  Dampf,  welcher 
der  Spirale  entströmt,  geht  dnrcli  ein  Eohr  iu  eine  aus  feuerfestem  Mauer- 
werke hergestellte  Retorte,  welche  von  einem  darunter  liegenden  Herdo,  von 
welchem  aus  die  Flammen  nach  oben  streichen  und  die  Seitenwäude  derselben 
bespülen,  gewtbrmt  wird.  Der  ans  der  Betörte  abiiehends  Wasserdampf 
und  das  freiwerdende  Wasserstoffgas  strömen  von  der  Decke  der  Betörte  aas 
durch  ein  Bohr  in  den  AsdMD&U  des  Dampfkessels. 

Bei  Durchführung  des  Processes  wird  vorerst  die  Retorte  bis  auf  eine 
Temperatur  von  beiläufig  260"  C.  erhitzt,  dann  werden  die  zu  schlitzenden 
Eisengegenstände  in  dieselbe  eingebracht  und  nach  Abscbluss  der  Retorte  durch 
^e  Thflre  wird  die  früher  genannte  Temperatur  in  derselben  wieder  her- 
gestellt ;  hierinf  wird  der  flberhiteto  Wasserdampf  angelassen.  Nach  einem 
Zeiträume  von  5  bis  10  Stunden  erscheinen  die  eingebrachten  Oegenstände 
an  ihren  Oberflächen  von  einer  gut  haftenden  schwarzen  Oxydul-Oxydschichte 
bedeckt,  welche,  wie  es  scheint,  einen  vollkommenen  Schutz  gegen  jeden  oxy- 
direnden  Einflnss  bildet. 

Die  Ausübung  des  Bar  ff 'sehen  Verfahrens  wurde  von  der  „Sustless 
mid  fftnenH  iron  mmfitmif,  97 ^  Catmon^eet,  London*^  erworben,  welche 
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unnmehr  mehrere  solche  Apparate  Id  Gebrauch  stehen  hat;  die  grösste  bei 
dieser  Gesellschaft  derzeit  in  Anwendung  stehende  Retorte  ist  2  *  1  breit, 
0-9  *V  hoch  und  3-6*'/  lang.  F. 


Bussisoher  Krenzer  Plastuk.  —  Dieses  Schiff,  dessen  Bau  die 
russische  Regierung  der  SocicU  de  constructions  navales  en  fer  ei  de  m6- 
canique  de  la  Baltiquc  in  St.  Petersburg  übertrug  und  welches  im  September 
1877  dortselbst  auf  Stapel  gelegt  wurde,  hat  folgende  Dimensionen: 

Länge  zwischen  den  Perpendilceln   65*26*^ 

Länge  an  der  Wasserlinie   63 '26 

Breite  an  der  Wasserlinie  auf  den  Spanten       9 '45 
„         „  „  „      Planken       9 '75 

Tiefgang  vorne   4*12 

„      achter   4*42 

Deplacement   1  •  344  Tonnen 

Auf  dem  Oberdeck  sind  drei  Stück  15%» -Geschütze  auf  Drehscheiben 
installirt,  so  dass  jedes  Geschütz  nach  beiden  Seiten  hin  feuern  kaun.  Aasser- 
dem  föhi-t  der  Kreuzer  noch  je  zwei  kleine  Bronzegeschütze  per  Bordseite. 

Die  für  Plastün  in  demselben  Etablissement  gebaute  Maschine  von 
250  nomineller  Pferdekraft  ist  vom  Compound-System ;  man  erwartet  von  der- 
selben 1500  effective  Pferdestärke.  Das  Schiff  ist  nach  dem  Composite-System 
gebaut ;  das  Gerippe  ist  aus  Eisen  ,  die  innere  Lage  der  Aussenbeplankung 
aus  Teakholz,  die  äussere  Lage  desselben,  sowie  der  Loskiel  aus  Lärchenholz, 
der  Vor-  und  Achtersteven,  die  äussere  Lage  der  Kielplanken,  die  Berghölzer 
und  die  Rüsten  aus  Eichenholz,  die  Deckplanken  und  die  Schanzverkleidung 
aus  Tannenholz  construirt.  M.  H. 


Ein  nenes  Torpedoboot.  —  Vor  Kurzem  lieferte  die  Firma  Maudslay 
Söhne  &  Fiel d  ein  von  ihr  für  die  englische  Regierung  nach  neuem  Muster 
gebautos  und  mit  Maschinen  versehenes  Torpedoboot  in  Portsmouth  ab.  Die 
Neuerung  liegt  darin,  dass  das  Boot  ganz  aus  Maugan-Bronzemetall  erbaut  ist; 
man  erwartet  hievou  besseren  Schutz  gegen  Corrosion.  Das  Boot  ist  86'  lang, 
ir  6''  breit  und  hat  ein  Deplacement  von  28  Tonnen;  dessen  Aussenhaut  ist 
nur  ^le"  stark,  dürfte  jedoch  nicht  genügende  Festigkeit  bieten,  da  das  Boot 
während  der  Fahrt  sehr  stark  vibrirt.  Die  bisher  erzielte  Geschwindigkeit 
betrug  nicht  über  13  Knoten  per  Stunde,  doch  hofft  man  an  der  gemessenen 
Meile  eine  grössere  Geschwindigkeit  erreichen  zu  können. 

{„Broad  Arrow''.)  W. 


Ueber  den  Schiffbau  an  der  Clyde,  October-December  1879.  —  Mit 
Beginn  des  letzten  Quartales  des  verflossenen  Jahres  ist  die  Krisis  auf  den 
Werften  an  der  Clyde,  ausgenommen  einige  wenige,  glücklich  überwunden 
worden  —  überall  zeigt  sich  eine  erneute  Thätigkeit.  Der  Bedarf  au  Trans- 
portmitteln für  den  transatlantischen  Dienst  macht  sich  fühlbar.  Die  ameri- 
kanischen Häfen  verzeichnen  einen  gesteigerten  Export  und  Europa  entledigt 
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sich  des  überflüssigen  Menschenmaterials,  wenigstens  lässt  sich  aus  einzelnen 
englischen  H&fen  eine  Zunahme  der  Answunderung  am  70  %  gegen  d&s  Yor- 
jßht  coostaitinii* 

Ans  diesem  Orunde  hat  man  einen  Schritt  yorwärts  gethan,  indem  man, 

gestützt  auf  die  Anwondunjj  eines  guten  Constructionssystemes  und  auf  die 
Benätzung  eines  besseren  Materiales,  zu  aussergewöJuüichen  Dimensionen  für 
die  neuen  Dampfer  griff. 

Ein  Beweis  daittr  ist  der  bei  Hasn^  J.  &  G.  Thompson  auf  Bech- 
nung  dsr  Cunard'hlnie  bestellte  Dampfer  Sahara ,  welcher  jetzt  zu  Ehren 
der  Jwman-Linie,  den  Namen  William  Inman  tragen  .soll.  Er  ist  500'  lang, 
50'  breit,  41'  tief,  und  hat  eine  Tragfähigkeit  von  7500  Tonnen  ;  er  erhält 
eine  direct  wirkende  Compouud-Maächine  mit  drei  Cylindern,  welche  bei  einer 
Eesselheisflftdie  Ton  1000°'  10.000  Pferdetaraft  indidren  soll. 

Der  ScliiAklJrper  von  Stahl  wird  nach  dem  sogenannten  Laugband-  und 
Stegsystom  {Longitudinal  and  brächet  s;/$tpm)  lierf^estellt  und  erhält  einen 
Doppelboden  ,  unter  welchem  sich  Kaum  für  1000  Tonnen  WasserbAllast  be- 
findet. Seine  KohlendepOts  sind  für  1700  Tonnen  bemessen. 

Als  Fkssagierdampfer  wird  er  der  grOsst«  nnter  allea  jetst  fthrenden 
sein,  da  die  Einrichtungen  für  450  F^MMgiere  in  OaUnen  and  Ar  600  im 
Zuischondeck  gemacht  werden. 

Laut  Ooutract  soll  der  William  Inmab  bis  Ende  März  18S1  segel- 
fertig sein. 

Di«  bsais  Enndsehaft  der  Ibsrs.  J.  A  G.  Thompson  ist  jedenfaUs 
die.  (kmard^loowt  denn  sie  haben  bis  jetst  für  dieselbe  41  Dampfer  mit  so- 
sammen  90.000  Tonnen  ^'ebaut. 

Auf  derselben  Werfte  ist  auch  ein  Dampfer  für  die  Canadian  Shijquuff 
Company  iu  Montreal  von  355^  Länge,  40'  Breite  mit  3400  Kegistertouneu 
in  Arbeit  genommen  worden. 

Ein  anderer  grosser  Dampfer  von  Stahl,  der  Parisian  ,  ist  bei  Mssrs. 
Robert  Napier  &  Sons  für  die  ^Waw-Linio  auf  den  Stapel  gelegt  worden; 
derselbe  ist  440'  lang,  4G'  breite  36'  tief  bei  5500  Eegistertonnen  und  iiat 
Cabinen  für  200  Passagiere. 

Die  Constmction  des  SchilbkOrpers  und  die  Sttrke  der  Maschine  soll  die» 
selbe  wie  auf  dem  William  Ihhak  sein.  Ein  Schwesterschiff  und  ebenfells  den 
Mssrs.  J.  &  A.  Allan,  Glasgow  gehörig,  ist  der  BüBNOS  Ayrean,  doch 
ist  dasselbe  von  Eisen  und  wurde  bei  Mssrs.  Denny  Brothers,  Dum- 
barton,  gebaut. 

Es  dfirfle  fttr  unsere  Leser  von  Interesse  sein ,  wenn  wir  im  Kaoh- 
stehenden  ein  Qesammtbild  der  Thitigkeit  anf  den  Werften  an  der  Clyde 
bieten,  da  wir  diesen  Gegenstand  in  onseren  ,»JftttA«t7ttii^en"^ bisher  nUdit 

beröhrt  haben. 

Die  meisten  Bestell uugeu  im  letzten  Vierteljahre  erhielten  die  Mssrs. 
John  Eider  k  Oo.  Abgesehen  ?on  der  Tacht  fttr  den  Eaiaer  von  Bnsela&d, 

welche  ungef&hr  2-5  Millionen  Qnlden  kosten  soll  und  wohl  die  eigenfhttm- 

lichste  Yacht  ist,  die  bis  jetzt  an  dor  Clyde  gebaut  wurde.  Es  sind  noch  Con- 
tracte  für  zwei  Dampfer  von  Stahl  von  2i»U'  Länge,  30'  Breite,  18'  3"  Tiefe 
mit  15U0  Tonnen  für  die  British  &  African  Üteam  Navigation  Company, 
Glasgow     LiTerpool,  abgeschlossen  worden. 

Auch  wurde  hier  von  der  Gmon-hmb  in  Anbetracht  des  ausserordentlich 
guten  Beeultates,  welches  dieselbe  mit  der  Arizona  erreicht  ha1>  ein  anderer 


Dmipfer,  aber  mit  noch  etwas  grosseren  HaapidimfiDBionen  bestellt.  Die  Dimen- 
sionen dor  Arizona  sind  auf  Seite  34  dieses  Heftes  angeführt;  der  im  Baa 
gegebene  Dampfer  soll  456'  lang,  46^  breit  und  37'  tief  sein. 

Endlicli  bestellte  hier  die  Compagnie  Oiniral  Transatldniique ,  Paris, 
Tier  Oceaadampfer  toh  je  1750  Toonen  mit  7V«  Monaten  Li6fer2eit. 
Weitere  vier  Schiffe  derselben  Gesellschaft  wurden  ebenfalls  an  der  Clyde  in 
Bau  gegeben  nnd  zwar  zwei  bei  Mssrs.  A.  &  J,  Inglia  nnd  awei  bei  Maars. 
Caird  &  Co.,  Greenock. 

Die  London  <&  Glasgow  Engineering  4  SMpbuHding  Oompanp  erhielt 
Aoftrag  aof  einen  Dampfer  rm  885'  Lftnge,  43'  Breite,  84'  Tiefe  mit  4000 
Tonnen  von  der  State-Line  Steanuhtp  Company,  Glasgow,  und  zum  Baa 
von  zwei  Dampfern  von  8000  Tonnen  für  Maars.  Ailan,  C.  Qow  Co., 
London. 

Die  Firma  D.  &  W.  Henderson  in  Meadowside  bei  Fartiok,  sohloss 
aof  den  Bao  von  awei  groasen  Dampfern  fttr  die  ilne^-Linie  nnd  von  einem 
Passagierdampbr  von  SOOO  Tonnen  (Ar  Maani.  Donaldson  Brothers, 

GhlSgOw,  ab. 

£in  anderes  Passagiorboot  von  Stahl  wurde  bei  Mssrs.  Bobert  Cham- 
bera  auf  den  8tapel  gelegt.  Der  Körper  ist  206'  lang,  21'  breit,  8'  tief,  er 
erUUt  eine  Maechine  von  600  Pferdekraft  nnd  man  erwartet  eine  Vkhrt- 
geschwindigVeit  von  20  Meilen;  er  ist  für  die  Linie  Ilelensburgh'ArrotSkan 
bestimmt,  welche  Anschluss  an  die  North  British  Eailway  hat. 

Mssrs.  William  Simons  &  Comp.,  London  und  Renfrew,  übernehmen  die 
Lieferung  eines  eisernen  Dampfers  von  1000  Tonneu  fflr  die  Clyde  Shipping 
Cm^mg  nnd  ferner  eines  grossen  Dunpftrs  fikr  die  €8%  o/  Oofk  SUamuik^ 
Company. 

Bei  dor  Offertausschreibung  des  erst  genannten  Dampfers  war  es  be- 
zeichnend, wie  in  Folge  der  grösseren  Beschäftigang  in  den  Werften  die  Preise 
zwischen  21.590  und  28.000  £  variirten. 

Bei  Mssrs.  Blaekwood  ft  Oordon,  Port-Olasgow,  wurde  ein  Dampfer 
von  245'  Länge,  32  5'  Breite,  18'  Tiefe  mit  1600  Tonnen  and  Maschine 
von  140  Pferdekraft  von  Mssr.  Henderson  in  Belfast,  und  zwei  ganz  gleiche, 
wovon  einer  aber  von  Stahl,  von  dor  Ädriatic  Steamship  Company^  Glasgow, 
bestellt.  Die  Eigenthümer  der  letzteren  sind  die  Mssrs.  Burrel  &  Sons, 
weiche  bereits  mit  der  ungarischen  Begiemng  fDr  die  Linie  Pinme-LiTerpool 
nnterhandelt  haben. 

Mssrs.  Scott  &  Comp,  in  Cartsdyke  bei  Greenock,  schlössen  einen  Contract 
ab  auf  einen  Dampfer  von  320'  Länge,  34'  Breite  und  26'  Tiefe  mit  2200 
Touneu;  er  ist  für  die  Fahrten  nach  China  bestimmt  und  den  Mssrs.  Alfred 
Holt  Ä  Comp,  in  Liverpool  gehörig. 

Ein  ähnlicher  Dampfer,  aber  von  Stahl,  wnide  bei  Hssrs.  John  Heid, 
Port  Glasgow,  in  Arbeit  genommen. 

Mssrs.  Murdoch  &  Murray,  Port  Glasgow,  erhielten  von  einer  Glas- 
gower Firma  die  Bestüllung  auf  einen  Dampfer  von  900  Tonnen,  welcher  fQi* 
den  Handel  im  Mittelmeer  bestimmt  ist. 

Die  Firma  TraBam  Hamilton  &  Comp.,  Poi-t  Glasgow,  Qbemahmon 
den  Bau  eines  eisernen  Barkschiffes  von  210'  Länge,  30'  Breite,  16' 
Tiefe  mit  900  Tonnen,  und  Mssrs.  Kobert  Steele  &  Comp.,  Greenock,  den 
einer  Yacht  von  ISO'  Lauge,  26'  Breite,  15*5'  Tiefe,  bei  600  Tonnen  mit 
einer  Maschine  von  190  Pferdeknft  fOr  Mssn.  Honldsworth  in  Coltness. 
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Für  Fahrten  nach  den  spanischen  Häfen  wurden  bei  Mssrs.  Xapier, 
Shsnks  Bell  in  Yocker  zwei  eiserne  Dampfer  von  je  900  Tonnen  von  den 
Msm.  Bobert  Macendrew  A  Comp,  in  London  in  Bestellnng  gebracht. 
Diese  Schilfe  erhalten  Maschinen,  wol^e  bei  80  FTd.  Druck  in  den  Kesseln 
600  Pferdekraft  indiciren  sollen. 

Mssrs.  Charles  Connell  &  Tonip.  in  Scotstnwn  bei  Wbiteinch  legten 
den  Kiel  zu  einem  grossen  Dampfer  von  5000  Tonnen. 

Eine  grössere  Arbeit  erhielten  die  Mssrs.  A.  Mc.  Millan  &  Sons, 
Dambarton.  Abgesehen  von  den  sieben  Dampfern ,  welche  sich  gegenwärtig 
im  Ban  befinden,  wnrde  ein  Contraet  für  dni  Dampfer  von  8500  Tonnen  und 
fltar  ein  eieemea  Segdeeluff  von  8000  Tonnen  abgeachloBsen. 

Die  Firma  Bobert  Dnnean  &  Oomp.,  Port  fflaagow,  welche  seit  sehn 

Jahren  schon  40  Fahrzeuge  für  die  Irravsaddy  FtoUUa  Company  geliefert  haben, 
Contrahirten  mit  dieser  Gesellschaft  für  den  Bau  von  zwei  Schleppbooten  von 
je  350  Tonnen  Tragfähigkeit  und  mit  Mssrs.  James  Ga Ibraith,  Wemys 
Baj,  far  eine  Yacht  von  530  Tonnen  mit  Compound-Maschiue  von  500 
Pferdflkralt. 

Eine  weitere  Bestellnng  erhielten  die  iMaers.  Barclay,  Cnrle 

Comp.,  Glasow  und  Whiteiuch,  nämlich  einen  grossen  Salonraddampfer  für 
die  SouthamptoH,  JMe  of  Wighi,  and  SotUh  of  England  Mopal  MaU  8team 

Packet  Company. 

Die  Werfte  von  Mssrs.  Dobic  &:  Comp.,  Port  Glasgow,  welche  seit 
einigen  Monaten  ganz  geschlossen  war,  hat  die  Arbeiten  wieder  aufgenommen 
und  einen  Dampfer  ton  1800  Tonnen  anf  den  Stapel  gelegt. 

In  den  letateu  Tagen  des  Torgangenen  Jahres  dfirfte  aach  der  Contraet- 
abschlnis  iwiichen  einer  Clydefirma  und  der  JiMMw-Iinie  lllr  den  Ban  eines 

Dampfers  von  520'  Länge,  68'  Breite  und  37'  Tiefe  erfolgt  sein.  Für  den 
Schiffskörper  und  die  Kessel  soll  nur  Stahl  verwendet  werden  und  das  Schiff 
soll  zu  Ehren  des  Präsidenten  der  C^nard-Linie,  Maar.  John  Bums,  dessen 
Namen  fähren. 

Detraefatet  man  noch  einmal  die  vorstehende  Zosammenstellnng,  so  wird 

man  mit  Genugthuung  bemerken  ,  dass  nun  auch  die  grOssteu  englischen 
SchiffahrtegeseUschaften  den  Stahl  als  snkttnftiges  Scbiffbanmatehal  anerkannt 
haben. 

Bei  dem  grossen  Export  von  Stahlschienen  nach  Amerika  und  der  ge* 
steigerten  Thftti^t  .der  Werften ,  wir  ein  Steigen  in  den  Materiaipreisen 
Tonwanunhflii. 


Handbuch  flir  Schiflfban  tob  W.  H.  Whitt.  — •  Ans  dem  Englischen 

übersetzt  von  Otto  Schlick  und  A.  van  Hüllen.  Leipzig  bei  Arthur  Felix, 
1879.  Preis  complet  11  Mk.  Es  liegt  nun  die  üebersotzung  des  ganzen  Werkes 
in  Tier  Lieferungen  vor  uns.  Beim  Erscheinen  der  ersten  Lieferung  bespi-achen 
wir  im  Bift  m,  1879,  S.  189  nnserer  Zeitschrift  in  kurzen  Worten  den  InhaH 
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diosos  Baches ;  wir  kOnnen  uns  daher  honte  aaf  die  EnriUnrang  des  Heritori- 

sehen  dieser  Arbeit  beschränken. 

Die  Schiflbauliteratur  ist  iu  den  letzten  Jahren  um  manch'  gutes  Büeh 
bereichert  worden ;  es  sind  jedoch  eingeätandeuermasson  immer  noch  so  g^rosse 
Lücken  TOrhanden,  das»  noch  Tielee  Lohnende  in  dieeer  Bichtang  geleistet 
werden  kann.  Das  vorlii  L^onde  Werk  kann  als  ein  sichtbarer  Schritt  nach 
vorwärts  in  der  schiffbau-technischeu  Literatur  bezeichnet  werden.  Die  mo- 
dernen theoretischen  und  praktischen  Anschauungen  im  Schififbaufache  finden 
darin  ihre  vollste  Würdigung;  das  ganze  Werk  durchweht  eine  purificirende 
Tendensy  mdem  aHe  nnnmehr  dnrok  Veisoehe  nnd  theoietiache  Arheiten  widei^ 
legte  Ansichten  älterer  Autoren  in  das  richtige  Licht  gestellt  werden.  Die 
leichtfasslicho,  klare  Darstellung  verleiht  dem  Buche  einen  erhöhten  Worth, 
denn  es  wirkt  dadurch  anregend  für  ein  weiteres  Studium  und  schafft  so  zu 
sagen  die  Operationsbasis,  von  welcher  aus  die  vielen  schwierigen  Probleme, 
die  der  Schiflfbaner  tu  Ideen  eich  anschiekt»  letehter  erfkset  nnd  etndirt  werden 
können.  Anch  als  Handbuch,  wie  sich  das  Werk  bescheiden  betitelt,  entspricht 
es  dnrrb  die  Kürze  der  Darstellung  und  die  Wahl  geeigneter  Beispiele,  welche 
in  gegebenen  Fällen  ein  schnelles  Auffassen  des  fraglichen  Gegenstandes  er- 
leichtern, vollends  dem  erwünschten  Zwecke. 

Diese  wenigen  Worte  mögen  genügen,  das  vortreffliche  Buch  dem  Fach- 
maane  nnd  allen  Jenen,  welche  sich  fttr  den  henfeigen  Stand  des  Sdiiffbanweseos 
intereeeiren,  aninempfehlen. 

Die  deutsche  Ausgabe  dieses  Werkes  ist  in  ihrer  äusseren  Form  elegant^ 
und  übortrifft,  wie  die  Ueborsetzer  in  ihrer  Vorrede  ricbtifr  bemerken,  in  dieser 
Hinsicht  die  englische.  Die  Uebersetzung  selbst  zeichnet  sich  durchwegs  durch 
fliessenden  Styl  und  meistens  glückliche  Wiedergabe  der  vielen,  zum  Thcii  neuen 
technischen  Anedrflcke  ans.  In  letsterer  Beiiehnng  wftren  jedoch  zwei  Punkte 
zu  erwähnen,  welche  in  einer  neuen  Auflage  einer  Aendernng  bedürfen  werden. 
Auf  Seite  4()6  ist  das  englische  Wort  hcad-res^istance  mit  directer  oder 
Hau ptw i d erstand  übersetzt.  Dioser  letztere  Ausdruck  ist  unserer  Ansicht 
nach  nicht  zulässig,  weil  unter  normalen  Verhältnissen  nicht  der  directe 
oder  besser  gesagt  Wellen  bildende  Widerstand ,  sondern  die  fieibung  der 
Wassermasse  an  der  benetzten  Schiffsoberfläche  den  Haupt  widerstand 
reprfiscntirt.  Rank  ine  definirt  in  einem  Artikel  „On  the  mathematical  thconj 
of  stream-litics,  esperially  thosc  iriih  four  foci  nnd  uptmrds.  London  Philo- 
sophical  iransadions'^  1871,  Seite  292  „hcad^  als  eine  Wassei-säulhühe, 
wdche  gleich  ist  der  Snmme  ans  der  Erhebung  über  dem  gegebenen  Horisont 
und  ans  der  dem  factischen  Druck  entsprecli*  r.  1.  n  Wasser.säulhoho.  Es  ist 
dem  entsjjrecbend  das  Wort  „head-rcsisiance"  autV.ufa>,sen  als  ein  Widorsfand, 
welcher  verursacht  wild  durch  Druck-  und  Niveanveränderuugeu  der  umliegen- 
den Flüssigkeit. 

Auf  Seite  527  lesen  wir:  „Luvgierigkeit  ist  der  zur  Auwendung  ge- 
langende Ausdruck,  wenn  em  Schiff  das  Bestreben  hat,  das  Vordertheil  in  den 
Wind  zu  drehen,  so  dass  dasselbe  nur  dadurch  in  seinem  Course  gehalten 

werden  kann,  indem  das  Ruder  nach  Luv  gelegt  wird  (d.  h.  die  nach 
vorn  weisende  Pinne  nach  Luv  gelegt  wird)".  Wir  halten  dafür,  dass  in  ^ineni 
wissenschaftlich  technischen  Werke  für  die  Bezeichnung  der  Ruderbewegaug 
nicht  der  Seemannssprachgebranch  bitte  angewendet  werden  sollen,  wie  er 
zur  Zeit^  ab  daa  Werk  übenetzt  wurde,  in  der  deutschen  Eriegemarine  bestand 
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und  wie  er  in  der  deutschen  Handelsmarine  noch  besteht,  sondern  die  natOr- 
Ikbo  Bonielmangviraiw»  die  ddiaiif  die  Stolliuig  des  Baders  und  uicht  auf 
jsiie  der  Pi BUS  besieht. 

Solch*  nnbedeutendo  Mängpel  kttnnen  natfirlich  dem  bereits  oben  dar- 
gelegten hohen  Werth  dieses  Buche«; ,  welchem  wir  eine  recht  grosse  T«r- 
breitong  wünschen,  keinerlei  Eintrag  ihan. 

J.  Kellner,  Schiffban-Ingenienr. 


Der  Planet  Mars,  eine  zweite  Erde,  nach  Schiaparelli  gomcin- 
yerständlieh  daigestellt  von  Prof.  Dr.  J.  H.  Sohmick,  Leipzig  1879.  Alwin 
Oeorgi. 

Das  von  Schiaparelli  unter  dem  Titel  „Oservcuioni  asironomidke  e 
fisieke  eni  osss  äi  rokurione  e  tuUa  topogrgfia  da  pkmda  Harte,  faUe 
neUa  rmUe  specola  di  Brera  in  Milano  eol  eguatariate  di  Mere  durank 
J'oposieione  di  1877'^  nnr  an  die  Astronomen  vom  Fach  gerichtete  Werk  ist 
in  der  vorliegenden  Schrift  in  freier  Bearbeitung  einem  grösseren  deutschen 
Lesorkreise  zugänglich  gemacht.  Nach  einer  kurzen  Einleitung  zeigt  der  Ver- 
fasser im  ersten  Oapitel  den  Mars  als  CHied  in  der  Weltenfunilie  unseres 
Sonnensjstemes,  geht  im  zweiten  Capitel  auf  >1ie  mit  bewaffnetem  Auge  ge- 
machten Beobachtungen  und  ihre  nächsten  Ke.sulUite  über,  bespricht  im  dritten 
und  vierten  die  Verhältnisse  der  Oberfläche,  die  Polarfleckeu,  die  Vertheilung 
des  flüssigen  und  Trockenen,  um  endlich  in  den  beiden  letzten  Capiteln  die 
Präge  sa  lOsen,  iielchen  Einblick  in  die  EntwioUang  des  SrdkOipers  uns  die 
eriaigte  Kenntaiss  der  Marsoberliäche  gsstattet. 

Das  in  dnndums  Uarsr  und  allgemein  verstiadUcher  Weise  geschriebene 
BQchlein  sei  vor  Allem  Jenen  bestens  empfohlen,  welche  die  von  Professor 
Sc  hm  ick  in  seinen  zahlreichen  Werken  aufgestellten  und  verfochtenen 
Theorien ,  über  die  säcularen  Schwankungen  des  Meeresspiegels  und  die  perio- 
dischen  Verschiebnngen  der  Wftrmesoneii  mit  anftaerksamem  Ange  verfolgt 
haben.  P. 


Der  Schiffscompass,  die  erdmagnetiBche  Kraft  und  die  Deviation  vom 
praktiicb  -  seemännischen  Standpunkte.  Oldenburg,  Schulz 'sehe  Uofbuch- 
handlung  und  Hofbnchdmckerei.  Preis  1  Mark.  —  Anf  nnr  28  Seiten  ist  nahezu 

die  gesammte  Wissenschaft  vom  Compasse,  angefangen  von  dessen  Erfindung 
bis  znr  Deviationscnrve,  recht  iibersichtlich,  aber  selbstverständlich  in  mancher 
Beziehung  auch  nicht  sehr  eingehend  behandelt. 

Der  erste  der  drei  Abschnitte,  in  welche  das  Büchlein  zerfällt,  enthält 
Geschichtliches  und  Beschreibung  des  Compasses  im  Allgemeinen,  die  Ablesung 
der  Boss  bd  den  seefahrenden  Nationen,  eine  Conrslabäle  nnd  Anweisung  snr 
AnfiMUang  der  Oompasse.  Vom  praktiseh-seeminnischen  Standpunkte  wftrs  unter 

Hinweisung  auf  die  Fehlerquelle ,  welche  bei  Nichtbeachtung  der  Beibung 
zwischen  Spitze  nnd  Hütchen  entsteht,  über  die  Untersuchung  und  Conservimng 
dieses  wichtigen  Instrumentes  auch  Einiges  zu  sagen  gewesen. 
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Der  zweite  Abschnitt  spricht  von  dor  pr<lmagnetischen  Kraft  und  vom 
Schiffsmagnetismus,  erklärt  sehr  verstaudlich  die  quadrantale  und  semicirculäre 
Deviation,  die  CoefBcieoten,  den  Krängungsfehler,  die  Yersp&tnng  der  Induction 
und  die  Nachwirlniiig  magoetisclier  Einflasse,  alles  ohne  Zi^ilfenahme  des 
mathematischen  Apparates.  In  der  DoTiationsgleiclinng  sind  A  nnd  JB,  tHa  ia 
der  Praxis  ohne  Bedeutung,  unbeachtet  gelassen. 

Der  dritte  Abschnitt  ist  der  Bestimmung  der  Deviation  und  des  Krän- 
gungsfelilers  gewidmet.  Die  genauesten  und  einfachsten  Methoden  zur  Herstel- 
lung der  Deviationstabelleu  werden  hier  nicht  berührt ,  dafür  aber  Formeln 
und  ein  gutes  Schema  lur  Bereehnnng  dar  Deviationen,  na«h  Beobaohtongen 
auf  zwei  Cadinaistrichen,  anf  irgwid  zwei  Conrsen  und  auf  einem  einzigen 
Course  durch  Beispiele  erläutert  angegeben.  Diese  Methoden  sind  zur  Controle 
sehr  geeignet  und  es  empfiehlt  sieb,  dieselben  so  oft  wie  möglich  auszuführen; 
aber  abgesehen  von  dem  grossen  liechuungsaufwande ,  welchen  dieselben  er- 
foidom,  dürfte  den  so  abgeleiteten  DoTiationstabellen  nnr  eine  relative  Qe- 
nauigkeit  beizumessen  sein  ,  besonders  wenn  man  tinfach ,  wie  es  im 
ersten  Beispiele  geschieht,  die  Deviation  des  Südcourses  als  C  und  jene  des 
Ostcourses  als  7?  in  Rechnung  uininit.  Solche  Näheningüwerthe  der  Coefficienten 
durchzumachen  iät  in  der  Praxis  nützlich,  wenn  mau  eine  einfache  Probe  für 
die  Besnltate  der  Goefficienten-Beohimog  in  haben  wünscht. 

Eine  geometrische  Figur,  ans  welcher  eine  abgekflnte  Tangentengleichnog 

abgeleitet  werden  kann,  veranschaulicht  sehr  klar  die  Ab-  und  Zunahme  der 
Deviation  und  die  Grösse  der  Hicbtkraft  in  den  einzelnen  Compasstrichen  für 
einen  gegebenen  Fall.  Schliesslich  wird  die  Anlage  der  Gesammt-Deviatious- 
curve  durch  Construction  der  Curveii  für  semiciiculäre  und  quadrantale  De- 
viation erkUrt. 

Als  hnngeffasste  DinteUnogdAr  Theorie  des  Schiffinnagnetismns  ist  dieses 
BAehlein  allen  Seeleuten  ansaempfthlen,  welche  nicht  in  der  Lage  sind,  sich 
eingehender  mit  diesem  heotnitage  so  wichtigen  Gegenstand«  in  befimen. 

V.  T.  J, 


Hm-  


Beilagen:  Kundmachungen  fQr  Seefahrer,  Nr.  39 — 44. 187B.  Hydrographische 
Nachrichten  Nr.  13 — 17.  1879.  Meteorologische  Beobachtongen  am  hjdrogxaphischen 
Amte  der  k.  k.  Kiiogsmarine,  JNorember,  JDecomber  1879. 


Y«rl«tt,  li«nM|*K«i«i  oad  rtdigirt  vo»  k.  k.  kfdc«sii«kiMlim  Aato  (lUtiiM-BibUolhek). 

9iMk  VW  Cbcl  OtnU'i  Sthn  im  Wim. 
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MITTHEILUNGEN 

AUS  DEM 

GEBIETE  DES  SEEWESENS. 


VOL.  Vin.  1880.  NO.  II  tt.  III. 


Fortsetzung  der  Chrenoneteretudien 

Von  Sogm  0«leieb,  ProlBMor  an  dir  mattoehan  Sdrale  in  Gattan». 
Unter siieliiing  mehrerer  in  Beobachtung  gestandener  Seenbren. 

In  den  von  um  im  VI.  und  VIT.  Band  dor  „Mittlinlmifjcn'''  verufFent- 
lichten  Chronometerstudieu  haben  wir  den  Versuch  gemacht,  die  Bedeutung 
dieeea  Theflea  der  mmtiacfaen  Wiaaenaebaft  bervombeban  und  gleiobieitig 
getrachtet,  die  allgemeinen  Theorien  der  Chronometrie  anf  die  möglichst  ver- 
ständliche Art  zu  erörtern.  Wir  schrieben  damals,  dass  wir  die  seit  dem 
Jahre  1872  an  5«»  Chronoraeteni  ausgeführten  Heobachtungen  gesammelt  und 
mit  der  üuter.suchuug  der  Verlässlichiieit  der  Formel  von  Lieussou  begonnen 
kaban.  «Wir  werden  nicht  ermangeln,  onaare  Baaultata  a^anait  bekannt  so 
gaben''  —  so  schloss  ainar  unserer  Abefttse*).  Doch  die  im  Laufe  dieser  Zeit 
gesammelten  Erfahrungen  bestimmen  uns,  unseren  Chronometerstudien  eine 
andere  als  die  urspriinglich  festgesetzte  Kicbtung  zu  geben.  Die  Formel  ron 
Lieassou  lautet  bekanntlich: 

worin  g  den  Gang  bei  der  mittleren  Conipensationstemperatur  T,  g'  jenen  bei 
der  Temperatur  i  bedeutet,  b  ist  der  Accelerations- ,  c  der  Temperatarscoeüfi- 
cient,  X  endlich  die  Terfloaaene  Zeit.  Obwohl  noo  Lienaaon  durch  die  aehr 
mühevolle  Constrackion  der  von  uns  an  anderer  Stelle  behandelten  Curven') 
ziemlich  verlässliche  und  positive  Resultate  erhielt,  so  finden  wir  doch  dieser 
Formel  den  Vorwurf  /u  machen,  dass  sie  keinen  Factor  enthält,  welcher  die 
verflossene  Zeit  mit  der  Temperatursdiifereuz  in  Zusammenhang  bringt.  Wir 
sehen  alao  von  dieser  Gleichling  TorUollg  wenigskena  ab  ond  wollen  das  Tor^ 
handene  Materiale  aof  andere  Art  verwenden. 

Diese  ..Fortsetzungen"  unserer  Chronometerstudien  sind  gäuzlich  dem 
praktischen  Tlit'il  gewidmet,  d.  h.  wir  wollen  im  Verlaufe  derselben  unter- 
suchen, in  wie  ferne  die  von  uns  entwickelten  Theorien  eine  praktische  An- 

*)  Siebe  ^Mmeiliimgtin  om  dm  Miefe  des  Seewtmui*  Bdwtfl,  Seite  488, 

Bd.  VII,  Seite  1  u.  227. 

Band  VI,  Soite  526. 
*)  Band  VI,  Seite  6S4. 
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wendang  haben  könnteu.  Und  hier  finden  wir  uns  veranlagst,  eine  aUgemeine 
kritische  Ueberschftu  des  bereits  Besprochenen  zu  halten. 

Den  Anfang  unserer  eigentlichen  Chronometrie  bildete  das  Capitc! : 
„Stand  und  Gangbestimmungen"  •).  Die  dort  gezogenen  Sohlfisso  hezntrlif  h  ifi 
Art  der  Ausfübrun^j^en  für  Stand-  und  Gaugbestimuiungeu  tiudeu  ohnehin 
ansgedebnfte  Anwendung,  so  dass  hierflber  keine  Worte  mehr  tn  ftrlieren  sind. 
Auch  die  im  zweiten  Gii]>itel:  „Bestimmnng  der  relativen  Verlässlichkeit  und 
der  Präcisionsfactoren  verschiedener  Chronometer"  entwickelten  Sätze  haben 
eine  rein  praktische  Bedeutung,  und  würden  wir  die  Beobachtung  der  dort 
angegebenen  Kegeln  besonder:»  jenen  Seefahrern  warm  anempfehlen,  welche 
mehr  als  «Ine  Uhr  an  Bord  haben.  Der  dritte  Theil  nntersncht  theoretisch 
die  Beziehungen  xwischen  Aenderung  des  Ganges,  TemperatnidÜferens  und  vor- 
flosseno  Zeit,  und  dieser  Theil  soll  uns  hauptsächlich  beschäftigen.  Es  fragt 
sich  an  dieser  Stelle,  ob  die  Theorie  schon  so  weit  gekommen  ist,  dem  See- 
mauue  eine  Formel  liefern  za  iLÖnneu,  nach  welcher  es  ihm  möglich  wird,  den 
im  Hafen  beBtimmten  Stand  und  Gang  des  Chronometers,  nach  so  und  soviel 
Tagen  Seeieit  nnd  bei  gegebener  Temperatarsdifferenz  ni  corrigiren ,  oder  ob 
die  Theorie  schon  solche  Kesultate  erreicht  hat,  um  dem  Uhrmacher  die  Art 
anweisen  zu  können,  nach  welcher  er  ein  vollkommenes,  für  jfdo  Ternperattirs- 
äuderung  und  wenigstens  für  kurze  Zeiträume  gleichgehendes  Chronometer  zu 
coDstmiren  vermag  'i  Dieser  Grad  der  Vollkommenheit  ist  allerdings  noch  nicht 
tmicht,  doch  das  ganxe  Traehten  nnd  Streben  der  heutigen  Chronometrie  ist 
darauf  gerichtet,  sich  demselben  so  weit  als  möglich  zu  nähern.  Ob  und  in 
wie  weit  man  dies  erreichen  wird,  ist  eine  Frage,  die  aller  Wahrscheinlichkeit 
nach  erst  künftige  Generationen  lösen  werden ;  doch  ist  es  unsere  Ptlicht,  das 
vorhandene  Beobachtuugsmateriale  nach  Kräften  auszunützen.  Mau  kann 
dadurch,  wenn  nichts  anderes,  so  doch  in  die  Lage  kommen,  aUgemeiue  Begeln 
bezüglich  des  Verhaltens  der  Uhren  anftustdien,  oder  wohl  auch  in  einzelnen 
Fällen  die  oft  merkwürdigen  Launen  dieses  oder  jenes  Chronometers  zn 
erforschen.  Schon  solche  Anhaltspunkte  bilden  einen  nicht  geringen  Schatz  für 
die  Seefahrer  einerseits  und  für  die  Chronometer-Fabrikanten  anderseits.  Die 
alljihrlich  erschemeaden  „CäMen*^  der  „Becherte»  9ur  les  ChranomHrea  et 
Irs  instruments  nautiques'^f  die  ^Eatcs  of  Chronometers  on  irial  for  pure^ase 
by  thc  Board  of  Adiniralty  at  thc  lioi/nl  Ohscrrator;/,  Greenwkh'^ ,  endlidi 
die  Mittheilungen  des  deutschen  Chronometer  -  Prüluugsinstitutes ,  welche  uns 
^Mxch.  j^Annakn  der  Hydrographie'^  bekannt  gegeben  werden,  geben  deut- 
liches Zeugniss  von  dem  emsigen  Fteisse,  welcher  diesem  hochwichtigen  Theil 
der  nantisdien  Wissenschaft  gewidmet  wird. 

Endlich  besprachen  wir  den  Einfluss  der  StÖsse,  der  Eleirtridt&t  und  dee 

Magnetismus,  ebenfalls  ein  Gegenstand,  welchem  sozusagen  noch  das  ganze  Feld 
der  Thätigkeit  offen  steht.  Gerne  würden  wir  auch  diesem  Theile  mehr  Auf- 
merksamkeit schenken,  doch  so  lange  wir  nicht  die  Mittel  zur  Ausführung 
eigener  Beobachtungen  besitsen,  bleibt  uns  nichts  tbrig,  als  darauf  zu  ver- 
zichten nnd  diese  Arbeit  auf  spätere  und  bessere  Zeiten  tu  verlegen.  Einer 
privaten  Mittheilung  entnehmen  wir,  dass  diesbezügliche  Untersuchungen  im 
Laufe  des  heurigen  Jahres  an  der  deutschon  Seewarte  in  Hamburg  (Chrono- 
meter -  Prüfougsinstitut)  gepflegt  werden,  doch  sind  wii-  darüber  nicht  aäher 


*)  mUmtOimfm*  BmiAVI,  Seite  618. 
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uDterriehiei,  so  daas  wir  aoeh  nnunn  LeBero  keine  beKflglioheii  Detailmit- 

tlieUungen  machen  können. 

Die  Auff^ahi" .  welch«  wir  uns  dieses  Mal  stellen ,  gilt  der  Verwertung 
des  uns  vorliegeuden  Beubacbtongsinateriales  behuls  Vermehrung  dei*  Keuntnisse 
besflgUelL  d«  SiofliisMt  der  Temperalnr  und  der  TerfloeeentB  Zeit  auf  die 
Aendaroog  des  Ganges. 

Wir  sahen  an  anderer  Stelle,  dass  die  volle  Compensation  der  Unruhe 
in  -ler  Praxis  nio  erreicht  wird.  Die  Erfahrung  und  die  vielen  Beobachtungen, 
welche  täglich  au  Tausenden  von  Seeuhren  ausgeführt  werden,  beweisen  dies 
nur  xa  deotlieb.  Aach  die  Spii'alfeder,  welche  nach  theoretischen  Grundsätzen 
den  Einfloss  der  Tertraefanmg  des  Oe]es  nentralisiran  aollte,  thnt  ihren  Dienst 
nur  unvollkommen.  Es  bleibt  daher  blos  flbrig,  das  Gfesetz  aufzusuchen,  nach 
welchem  die  Aenderung  dos  Ganges  als  eine  Function  der  Temperatur  nnd 
der  verflossenen  Zeit  ausgedrückt  wird,  odei  genauer  gesagt,  es  handelt  sich 
darum,  die  auf  Grund  vieler  Beobachtungen  aufgestellten  Gesetse  bezflgUch  ihrer 
Yerlftaslichkeit  zn  ontenoeben  nnd  das  VeriialteD  venehiedener  Uhreo  unter 
gtoielien  ümstftnden»  oder  gleidier  übran  unter  verseliiedenen  Vmstlnden 
zu  prüfen. 

Und  hier  g^It  es,  sich  für  die  eine  oder  für  die  andere  der  uns  bekannten 
Formeln  zu  entscheiden.  Wenn  wir  allgemein  sagen :  der  Gang  ist  eine  Function 
der  Temperatur  nnd  der  verflossenen  Zeit»  ms  matheDiatisch  durch  die  Formel: 

ausgedrflekt  wird,  worin  t  die  Temperatur  und  t  die  Zeit  bedeutet,  so  ist  es 
von  Wiebtigkeit,  die  Art  nnd  Weise  festzustellen,  nach  weldier  die  entere 
Grtae  Ton  den  beiden  ietstaren  abhftngig  gemaobt  wird. 

Die  Untersuchungen,  welche  uns  vorliegen  nnd  aus  denen  wir  die  Wahl 
einer  Formel  zu  treffen  haben,  sind  jene  von  Daussy  und  de  Cornulier, 
von  Pagel,  von  A.  Lieussou,  von  U.  vonVillar9ean  und  von  Caspari; 
ansserdeni  die  Ergebnisse  der  Untersuchungen  an  der  deutschen  Seewarte 
in  fiwnbuig  und  die  Studien  Ton  Rouyauz.  Ohne  langes  Bedenken  ent- 
scbeiden  wir  uns  sofort  fQr  die  Formel  von  Villar^eau,  ohne  die  anderen 
ganz  abseits  7ai  legen.  Wir  würden  sogar  sehr  gerne  Rouyaux'  Curven- 
construction  versuchen,  wäre  es  uns  möglich,  verschiedene  Elaborate  gleich- 
zeitig auszufahren.  — -  Kachdem  aber  dies  fär  uns  im  Bereiche  dmr  ünmOgUob- 
kdt  liegt,  80  empfehlen  wir  denselben  Versuch  anderen  Freunden  der  Chrono- 
metrie, denen  wir  uns  spftter  im  Laufe  der  Zeit  vielleicht  ansehliessen  werden 
können. 

Der  Villar^eau'sche  Satz  sagt:  Erstreckt  sich  die  Beobachtungszeit 
Aber  einen  hinlänglich  grossen  Zeitraum  und  über  genügend  weite  Temperatnr- 
grsnsen,  so  ist  der  Gang  eine  nach  der  TayierMen  Reihe  entwickeHe 
Function  der  Temperatur  und  der  verflossenen  Zeit.  Bedeutet  g  den  Anfangs- 
gang für  eine  bestimmte  Epoche  t  nnd  Temperatur  i,  ff*  deo  Gang  ftlr  eine 
andere  Zeit      und  Temperatur      so  ist: 

wobei  die  weiteren  nicht  angeführten  Glieder  höherer  Ordnung  als  zu  klein 
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ftiiMer  BerAcksiditignng  gslaswn  w«rd«n.  ~,  ^-i,  ~~  and  ^  ?  sind  die  mit 

(i  t    d  t      dt  n  1^ 

den  Potenzen  der  endlichen  Zuwächse  der  Veränderlichen  t  und  i  zu  multi- 
plidraadra  «nten  und  smitm  DifferMitiakiQoütiitoa  d«r  Fmielioo. 

Die  Glieder 

■tollen  die  Verindemng  des  Oftogee  im  Laufe  der  Zeit  dar  nnd  die  Glieder: 

dg...    .  .  ä^9{f'-*r 

jene  wegen  der  Aendernng  der  Temperatur.   Das  QUed  endlich: 

bertteksiehtigt  die  combinirte  Wirlning  von  Zeit  und  Temperatnr.  Diese« 
Olied  besieht  sich  aonit  in  erster  Linie  auf  die  im  Laufe  der  Zeit  stattfindende 
Verdunstung  der  Oelmassen,  aus  welchem  Grunde  auch  dessen  Werth  noch 

mit  in  Rechnung  t^ozog-en  wird. 

Die  Anwondiuii?  der  Vill;iit;t'au'schcn  Gleichung  ist  jedoch  eine  be- 
dingungsweise. Wir  lesen  darüber  in  der  von  Rümker  publicirten  ersten 
Ooncurrens-FMkfung  der  deutschen  Seewarte: 

„Die  Anwendung  der  Villar^eau'.schen  Gaogfbrmel  verlangt,  dass  die 
an  den  Chronometorn  angebrachton  Compensationsvorrichtungen  dorartie:  ein- 
gerichtet sind,  das.s  man  ihre  Einwirkung  als  eino  continuirliche  Function  be- 
trachten und  als  solche  in  Rechnung  tragen  kann.  Dieses  ist  streng  ge- 
nommen nur  bei  Chronometern  mit  gewöhnlicher  Compensation  der  Fall,  wo 
hingegen  bei  den  mit  Hilfscompensation  versehenen  Chronometern,  bei  den 
Terappraturen  .  wo  dieselbe  in  Wirkung  tritt,  nothwendit?  rine  Dlscnntinnität 
in  der  Compensation  stattlinden  moss.  welchei'  dio  Taylor'sche  lieilie.  die 
continuirliche  Fuuctiouen  voraussetzt,  nicht  folgen  kann.  Wollte  man  somit 
die  Gute  eines  mit  Hilfscompensation  versehenen  Chronometers  nach  der  OrOsse 
der  Beträge  beurthoilen.  welche  eine  aus  den  beobachteten  (ffnii^ren  abgelcifote 
Gangfornicl  bei  der  Zusammcn8t<^llnn*^  dpr  He(  Imong  minus  Heobaclitung  übrig 
lä.sst,  oder  gar  eine  VergleichiuiK'  /wi>rlii>n  den  Leistnnir'Mi  eines  solchen 
Chronometei's  mit  einem  mit  der  gewöhnlichen  Compeusatiousuuruhe  versehenen 
Chronometer  nadi  der  Villar9eau*sehen  Gangformel  anstellen,  so  würde  man» 
nach  Herrn  Yillar^reau's  eigener,  uns  bei  Gelegenheit  eines  von  demsellxMi  im 
vorigen  Jahre  doni  Chronometer  -  Prüfungsinstitut.'  nbirestatteten  Besuches, 
ausgespiochonen  Ansiclit  leicht  Gefahr  laufen,  ersttneni  Chronometer  Unrecht 
zu  thun  und  einen  Modus  der  Beurtheilung  in  Anwendung  bringen,  welcher 
nur  unter  grossen  Besehrinkungen  statthaft  ist." 

Nachdem  wir  also  diese  wichtige  Bemerkung  eingeschaltet  haben,  nehmmi  wir 

wieder  unsere  Fonnel  zur  Hand  und  führen  der  leichteren  Manipulation  wegen 

M.,     j,  „    ,  »  ,  .     «     .        da         dg  q  d'^fJ 

(bigende  Yereinfaehungen  ein :  E8sei«=-~;y=~;«r  =  ^^J  ;  «  =  ^ 

r  =  ^^^  ^  die  ViUarfean'sche  Gleichung  gestaltet  sich  dem  entsprechend  auf 
folgende  Art: 
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f  oder  wenn  des  besseren  öeberblickes  wegen  noch  ftr(<* — t)^^ 

Tage  und  für  (i* — i)  =  /J  Temperatur  gesetzt  wird: 

Aus  den  Beobachtungen  erh&lt  man  die  Daten:  Gang,  Tage  und 
^Temperatur,  wf>boi  also,  wio  es  sogleich  aufFällt,  eine  gewisse  Initialepoche, 
eine  mittlere  Temperatur  uii  l  ein  mittlerer  Qan^.  angenommen  werden  müssen. 
Was  die  Initialepocho  zur  Bildung  der  DitTerenzea  (t'  —  t)  anbelangt,  so  werden 
wir  nseh  Art  dir  deutschen  Untersocbungen  dieselbe  auf  die  ungeßhre  lütte 
der  UntersnchiiiigB-  oder  Beobftchtangszeit  versetzen. 

Die  mittlere  Temperatur  wird  versuchsweise,  je  nach  Umständen,  fär 
jedes  Chronometer  speciell  angenommen.  Zwar  gilt  die  Ansicht,  liass  die  Uhr- 
macher ihre  Uhren  für  eine  mittlere  Temperatur  von  15°  C.  compensiren,  doch 
«rtnnsrn  wir  mners  Loser  an  die  von  Lieisson  in  den  „Reckereki»  Mir 
les  varialions  de  la  marche  des  Pcndules  etc."  gemachte  Bemerkung,  nach 
welcher  es  sehr  in  Frage  k^mnit.  ob  eine  Unruhe,  welche  z.  B.  für  0° — 30" 
compensirt  ist,  gegen  die  zwischenliegenden  Temperatmen  unenipHndlich  bleibt, 
d.h.  ob  die  Uhr  nicht  von  0—15"  zurückbleibe,  um  dann  von  15*^  an  wieder 
vomeilen»  um  bei  80*  Tsnipevntor  wisder  genau  so  zu  gehen,  wie  bsi  0*. 
Es  wire  ^so  irrig,  bei  einem  von  0—30*  eonpeosirten  Chronomatsr  di« 
Normaltemperatur  15^  anzunehmen ;  doch  nachdem  uns  die  meisten  Fälle  keinsdei 
Daten  hierüber  liefern,  so  werden  wir  uns  an  das  oben  Gesagte  halten. 

Der  Normalgang  muss  ebenfalls  angeuummeu  werden,  was  als  der  schwie- 
rigste Theil  der  Intabulation  angesehen  werden  könnte,  indem  man  es  schein- 
bar dam  Zufall  flbarlassen  mMs,  einen  richtigen  Einklang  mit  der  Konnal- 
te mperstur  mid  mit  der  Initialepocho  zu  treffen.  Um  den  so  entatataden 
fehler  zu  eliminiren,  führt  man  in  die  Villar^eau'sche  Gl<^ichung  eine  neue 
Unbekannte  ^:/«/  mit  dem  Factor  1  ein;  diese  Unbekannte  dient  am  SchluflN 
der  Berechnuug  zur  Bectificirung  einer  allfällig  irrigen  Annahme. 

Um  andlidh  die  BechnungNpeiation  so  viel  als  mfiglieh  tn  «rieiebten 
und  um  nicht  mit  su  giosaen  Faoteren  in  opsrixen,  mden  die  Oifesen 
^  Tage* 

— nnd  ^Tage.  i^Temp.,  respectiTe  mit  0*01  ond  0*1  mnltiplieirt. 

Obwohl  als  Zeiteinheit  die  Periode  von  10  Tagen  angenommen  ist,  so  wird 
-~  t)  doch  in  Tagen  ausgedräckt.  Zum  Schlüsse  sei  erwähnt,  dass  sich  die 
Temperaturen  anf  die  hnnderttheilige  Seal»  bedehen  ond  am  Manmnm-Mini- 

mnm-Thermometer  abgelesen  wurden. 

Die  Villar^eau'sche  Formel  lautet  nach  Einführung  von  ^  g  tmd  wenn 
man  sofort  den  Unterschied:  Beobachtung  minus  angenommener  Normalgang 
bildet,  wie  folgt: 

-\-  V  J  Tage.  J  Temp.     J  g 

Die  erste  auszuführende  Arbeit  ist  jene,  ans  dem  vorliegenden  Beobach- 
tungsmateriale  die  ms|iiiingli<  lien  Gleichungen  zu  bilJon.  Um  jede  Wiederholung 
zu  vermeiden  und  um  im  spätem  Verlaufe  dieser  Arbeit  nur  die  Hauptdaten 
geben  in  mtlsaeo,  wollen  wir  den  beobaditeten  Torgang  hier  gans  knn  angeben. 
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Hat  mau  die  ursprQnglichen  Gloichungen : 

l  ff'  —  g  =  a  X    -\-  b  y        c  e    -{-du     -\-  e  v    ^  J  g 
lliy-^g  =  a'x  -\-b'y   ^  e' e       d' u       e' v   -\- J  g' 
m  p'  —  ^  =  &"y  H-d"«  -h«"»  +^9" 

I 

etc. 

80  mflssen  vor  allon  die  Bedingungsgleiehiingeii  gebildet  werden.  Zu  diaiem 
Zwecke  maltiplicirt  man  die  orsprünglichen  Gleiclrangen  mit  jedem  in  ihnen 
vorkommenden  Factor  aller  gesuchten  Unbekannten  und  addirt  die  jedeemaUgen 
neoen  Gleichnngcn.    Man  hat  daher: 

a  \  1  g'  —  g]  =  x  -\-  a  h  jf  -h  a  c  e  -\-  a  d  u  -4-a  e  v  -\-  a  J  g 
a'[U  g'  —  g\  =  a'^  x  4"  a'b'^     a' &  e  -\- a' d' u a' e' v -i- a' J  g 

ele. 

▲na  walchaB  die  ente  Bedungongagleidroag  folgt: 

▲nf  ihnliche  Art  erhüt  man  noch  die  anderen  fünf  Bedingungagleiehungen 

Zblff^-^ffl^zlab]»^  [h*]f+[be\g-^[bd\u-\-{be]V'\-  \b]  Jg 

2:c[g*-~g]=.[ac]x-\-[hc]y-Jt\c*]z-ir[cd\u-\-[c€]v-{-[c]Jg 
Ed[g'  -  g]  =  [ad\  x  -f  \bd]  y  -f  [cd]  eJ^\d'']u-\-  [de]  v  -\-[d]Jg 
£e  [g'  —  g\  =  [ae\x-\-\be\y^[ce\z^[de]u^^\e''\v^[e]^g 
^   \9'-9]  =  \(^  l^-h[6  ]y  +  k  iM  +  le  ]v+n.  Jg. 

Die  Auflösung  dieser  sechs  Gleichungen  gibt  die  gesachten  Constanten 
«,  jr,  «  und  die  Grösee  Jg,  ffieranf  wii^  der  Gang  reetilldrt  und  die 
eihaltann  Resultate  x,y,z  . .  etc.  setzt  man  in  die  Villar^eau^sche  Gleichung 
rin.  Man  erhält  so  eine  Formel,  nach  welcher  sich  die  Aendening  des  Ganges 
mit  Bezug  auf  die  in  einer  gegebenen  Zwischenzeit  stattgehabten  Temperaturs- 
differenzen berechnen  lässt.  Ks  entsteht,  wie  selbstverständlich,  sogleich  die 
Frage,  ob  die  erlialtenen  Daten  den  gestellten  Anfoidemngen  entsprechen  und 
ob  die  Formel  praktis«  h  t)raachbai'  ist  Zu  diesem  Zwecke  wird  fflr  jede 
wirklich  ausgeführte  Beobachtung  der  Gang  berechnet  und  dann  der  Unter- 
schied zwischen  Beobachtung  und  Rechnung  gebildet.  Aus  der  Grösse  der 
übrigbleibenden  Fehler,  aus  ihrem  Zeichen,  aus  der  relativen  Grösse  zu  ein- 
ander  atc  kann  man  dann  die  enteprechenden  SchMaBe  lidieik 

Die  von  uns  berechneten  Cbronomeler  «erden  nummerirl,  die  einielnfln 
Sirifn  der  Beobachtungen  aber  mit  den  grossen  Buchstaben  des  Alphabslas 
beieiduiet. 

Die  Beihenfolge  bei  jeder  Berechnung  wird  folgende  sein: 

1.  Beschreibung  des  Chronometers. 

2.  Annahme  der  normalen  Grössen. 

3.  Anführung  der  Beobachtungen. 

4.  Nur  beim  ersten  Chronometer  werdeu  die  ursprünglichen  und  die  Be- 
dinguugsgleichnngen  angegeben.  Bei  allen  übrigen  Uhren  geben  wir  aus  Orfinden 

der  BHumersparnis  sogleich  den  Werth  der  Constanten  an. 

f).  Bi]  lung  des  rectificirtcn  Normalganges,  Aufstellung  der  Gangfurmel. 
6.  Bildung  der  Fehlerquadrate  und  Discussion  der  Gleichung. 
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Ist  ein  Chronometer  eranz  fertig  gerechnet,  so  werden  die  verschiedeneu 
Werthe  der  CoDstanten  unter  einander  verglicben  und  discuiirt.  Endlich  zum 
Selilii88e  des  gunan  BlibontM  irardm  wir  liamlUelw  erbaMentii  BemiUato 
mit  eioaiider  Teigleieliai  und  jan«  SeUHist  liahMi,  irakhi  ub  den  Btraeli- 
naogen  iMmigdien. 

Nr.  1. 

Bflchseuchrunometer  Moliueux  Nr.  2106.  Dieses  Chronometer  scheint 
im  Jsbre  1838  angekauft  woiden  ni  San.  dovi«l  erairt  werden  kann,  war  es 

bei  Chrmachern  1838—40  in  Triest  und  England;  1840  —  43  in  England; 

1856  bei  Schillbach  und  Müller;  1862  bei  densolben;  1865—66  bei 
Fischer  und  im  Jahre  1871  beim  Wiener  Uhrmacher  ürbau.  Schon 
im  Jahre  1838  hatte  die  b'hr  sehr  schlechte  Gänge  gezeigt;  gut  soll  sie  nie 
gegangen  Mio.  Von  8.  M.  Schoner  Saida  im  Jnni  1871  aoegeMhifft,  ging  sie 
im  Allgemeinen  schlecht  ond  wurde  daher  an  Urban  zur  Beinigimg  abgeliefert. 
Ende  September  kam  sie  zurück  und  wurde  in  Beobachtung  genommen.  Die 
nachfolgende  Serie  umfasst  die  Beobachtungen  vom  1.  December  bis  29.  April. 

Serie  A  Annahme.  Mittlerer  Gang — 5*60.  Mittkro  Temperatur  =8". 
Initialepoche:  die  Mitte  der  Dekade  9. — 19.  Februar.    Beobachtongen : 


1871    1./12.— 11./12.  Gang 

~  4  79  Mittl.  Temp.  7-6* 

11./1«.— 21./12. 

II 

—  4-87 

ff 

8*8 

91./19.—81./1S. 

n 

^5*08 

1» 

4'7 

1872  31./12.— 10./1. 

n 

-"5-48 

II 

5-7 

lO./l.— 20./1. 

n 

—  5-48 

n 

6-0 

20./1.— 30./1. 

n 

—  5-84 

n 

8-3 

30./!.— 9./2. 

II 

—  5*21 

n 

7-0 

9./2.— i»./a. 

» 

'5*55 

n 

8'5  (Initialepeehe) 

19./2.-29./2. 

—  5-66 

e 

8*2 

29./2.— 10./3. 

7i 

—  5-45 

II 

8-6 

1Ü./3.— 20./3. 

n 

—  5  77 

II 

10- 1 

20./3.— 30./3. 

—  5-87 

n 

9-7 

3a/3.-^9./4. 

n 

*8*51 

9 

11*7 

9./4.— 19./4. 

9 

—  627 

II 

12-2 

19./4.— 29./4. 

n 

—  6*28 

T) 

13-9 

Au.s  diesen  Beobachtungen  bildet  man  die  ursprünglichen  Gleichungen: 


4-  0-81  =  —  10  z  —  0-4  tf  0-08  e  -f  24*5  u  -f  2-8v  -\-  J  g 
-i-  0-73  =  —  60x  —  4-2  y  -f  8-82«  -f  18*0»  -|-  252  v  J  g 
+  0-58  =  — 50(B  —  3-3  y  +•  6-44  # -|- 12*5  « -f  16*6  •  H-^^y 
-|-0'12=r  — 40«-.2*8y  +  2'64#+  80u-h  9'ÜV'\-Jg 

-f  0-12  =  —  80  a;  —  2-0  y  4- 2-0  e -\-   45  u  4-  60t>-f 

—  0-24  =  —  20  r  4- 0-3  y -h  0-04  5  4-  2*0  u -|-  6'0  v ^  g 
-f  0  39  =  —  10  x  —  0-1  y -f  0  00  -f  0-5tt-i-  01v-\-^g 
+  0  05  =  ±  0»-|-0-5y-f  012j»4.  0'0«4>  0*0«  +  ^^ 

^0*08  =  4- 10s -h  0*2 y  4- 0-02 0*5  «  4-  0*2«  +  ^^ 

0-15  =  4- 20  x  f- 0-6  y  4- 0-18  r  4-   2*Om4-   1'2  v -\- J  g 

—  0-17  —  4-  30  a;  4-  21  y  4- 2-20  r -f    4*5  m  4-    6-3r  4-^  .7 

—  0-27  =  4-  40  x  4-  1-7  y  4-  1-44  ig  4-    Ö'O  i*  -j-  &'8v-\-zlg 

—  0-91  =  4-  50«  4-  3-7  y  4-  6*84  j»  -f-  12-5  w  4-  lö  ö  v  -f  J  g 
0*67  =  -I-  60  «  +  4-2  y  +  8*82  <  +  18*0  »  +  25'2  «  +  ^  17 

—  0-68  =  +  70  «  +  6*9  f  +  17-4  »  +  24*6  n  +  41*6  w  +  ^  «r. 
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Unter  Anwendong  der  Theorie  der  kleinsten  Quadrate  gewiDut  man  folgende 
Bedingungsgleichnngen : 

—  283*8  =  S8000  x  -I-  1599  y  +  1248'4  »  +  8274  v, 

—  SO'698  =  1599  x  + 112*17  p  + 107*066  #  +'m*25  «  +  247  9  «  + 

4-  6-9  Jg. 

—  14-621  =  1243-4  x  ^  107-066  y  -f  492-66  e  -|-  949-506  u  -f- 

-f  1663-684  V  4-  56-04  Jg. 

—  1-8  =  184*95  y  -h  949*506  m  -f  2556*4  «. 

—  31*199  =  3274X  -f  247-9y  +  1663*684jr  +  2556*4«  +  3866'84«  + 

-I-  153-6  J  g. 

—  0-35  =  6-9     -|-  56-06  z  +  153*6  v      Ib  J  g. 

Und  durch  deren  Auflösung  folgende  Wertbe  der  sechs  Unbekannten: 
«  =5     0*0001  «  =  +  0-0101     10  «  =  +  0*0065 

y=:  — 0*197      100«=:  — 0*009       ^  y  :=  + 0*0058. 

Der  Nonnalgtiig  ist  somit  gleich  dem  angenommenea  mehr  0*0065, 

d.  i.  Normalganpr  =  —  5-60  -f  O'Ol  =  -  5*59. 

Die  aligemeine  Gleichung  :tur  Berechnung  des  Ganges  wäre  somit 
folgende : 

Oangfcrmel  IX  y>  ss  —  5*59  —  0*0001  0*197  (t>  —  <)  + 

-r  0*00505  (t>     0*  —  0-000045  (i^^*     0*00065  (<*     <)  (t^  t). 

Zur  Beortheilung  der  Haltbarkeit  dieser  Formel  mflssen  nun  die  übrig- 
bleibenden Fehlff  gebildet  werden.  Zu  diesem  Zwecke  wurden  alle  Gänge 
nach  der  Gangtormel  I  Ä.  berechnet,  und  die  DiiTereuzen  dieser  uud  der  beob- 
achteten gebildet.    Man  erhielt  dieser  Art  folgende  Kesullate: 


Bechnung 

Beobachtung 

Bechnung  minu» 
Beohaohtniig 

Fehler- 
qaadrate 

5-70» 

—  4-79 

—  0-09 

0-0081 

—  4-66 

—  4-87 

-{-  0-21 

0-0441 

—  4-90 

—  5-02 

-f  0  12 

0  0144 

—  5*12 

—  6-4« 

-h  0-86 

01296 

—  6-18 

—  5*48 

+  0*30 

0*0900 

—  5-66 

—  5-84 

4-0-19 

0-0361 

—  5-57 

—  5-21 

—  0-36 

01296 

—  5-69 

—  5-55 

—  0-14 

0-0196 

—  5-63 

—  6-66 

-f  0-03 

0-0009 

—  5*71 

—  5*45 

—  0*26 

0-0676 

—  600 

—  5-77 

—  0-23 

0-0529 

—  5-91 

—  5-87 

-  0-04 

0-0016 

—  6*29 

—  6-51 

-f  0-22 

0-0484 

—  6-33 

—  6*27 

—  006 

0  0036 

—  6*56 

—  6*28 

—  0*28 

0-0784 

SumiiM  dar  Fehlerquadrat«  0*7249 

Smnme  der 

QbrigUeibeBdeii  Fehlerquadrate 

liefBTt  ein  Besiiltrt, 

welches  jedes  Erwarten  Qnuomehr  übertrilVk»  als  die  Uhr  nach  den  Angaben 

des  Grundbuches  immer  sehr  schlecht  gegangen  sein  soll. 

Discutiren  wir  die  Gan^'formel  I  A  so  sehen  wir,  dass  die  Temperatur 
deu  überwi^eudsteu  und  last  ausschliesälichen  Einfluss  auf  den  Gang  des 
Cbronometein  ansfibt;  die  Teifloesene  Zdi  fUlt  dagegen  fast  gans  ausser  Be- 
radnichtigang.  FOr  die  Zweoke  der  Pnuds  kann  der  Coeflfieient «  gans  ftllen 
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gelassen  werden,  und  die  flbiigen  Coefiicienten  werden  genügend  genaa  auf 
vier  Decinialsiellen  angenommen.    Man  Mite  daher: 

Gangfoim«!      fQr  die  Pnuda: 
^>  =  ~         —  0-0001     —  I)  —  0- 197  (t*  —  0  -f  0-006  (t«  —  t)«  + 
H-  0*00065  (I»—  #)  (.^—  t). 

Nr.  1  B. 

Molineux  Nr.  2106  (dioselbo  Uhr).  Nachdem  diese  Uhr  vom  3.  Mai  1872 
bi»  1.  Aagust  desselben  Jahres  auf  den  Schiffen  Novaka  und  Ctclof  im 
AjrifttiielitB  und  HHtolmeer,  ferner  in  den  Qewleeeni  an  der  W-  and  NW- 
KfMeEaropas  eingescliilft  gewesen  war,  kam  sie  abermals  nach  Pola  und  stand  Tom 

7.  August  bis  16.  October  beim  k.  k.  hydrographischen  Amte  in  Beobachtung. 
Diese  Beobachtungszeit  erschien  ans  viel  zu  gering,  um  die  entsprechende  Be- 
rechnung auszuführen.  Am  24.  November  übernahm  S.  M.  CorvetU;  Helgo- 
land dieses  Chronometer  ud  behielt  es  bis  nun  lEenat  September  des  folgen- 
den Jahres  1878,  worauf  die  ühr  abermals  in  Beobaehtang  geeetitt  wurde. 
Von  dieser  letateren  Serie  wählten  wir  die  Beobachtungen  vom  9.  J&nner  1874 
bis  zum  9.  Mai  desselben  Jahres,  nachdem  nämlich  die  ühr  durch  drei  Monate 
vollatändige  Ruhe  und  gleichmässige  Temperatursverfinderung  genossen  hatte. 
Serie  B.  Beobachtungen. 

4874     9./1.—1Ü./1.  Gang  —  4-31  Temperatur  ä"! 

19. /1.— W./1.  »  -.5-08  II  6-6 
a9./l.— 8./2.      II    —4-28        II  8*6 

8.  /2.— 18./2.     n    —  4-89         n  3-0 

18.  /2.— 28./2.  «  —  4-99  n  5-2 
28./2.— 10./3.  n  —  514  n  4*4 
10./3.-20./3.  1»  —4*98  n  4*4 

20.  /3.— 30./8.  »  —  6*09  n  6*7 
30./3.—9./4.  »  —  6-25  9  9-6 

9.  /4.— 19./4.     n    —5-68         n  10*4 

19. /4.— 29./4.  »  --5-21  »  13-6 
99./4.~.9./5.      n    -6*18        a  9*4 

Am  10.  Mai  wurde  die  ühr  anf  Kanonenboot  Daliut  eingeschiffi  and 
am  19.  Deoember  stur  Reinigung  gesendet 

Wir  wollen  die  Normaltemperatur  mit  15"  C.  annehmen.  Der  normale 
Gang  sei  —  1 '  (X)*.  Die  Initialepoche  wird  auf  die  Mitte  der  Deitade  28./2. 
bis  10./3.  festgesetzt. 

DieAnflOsnng  der  Bedingungsgleichungen  gibt  folgende  Werth«  der  Un- 
bekannten: 

»=  —  0-0514  — 0  4375  0-068 

100  m  =  —  0-0234         10  ü  =  —  0  0532        J^r^  — 4  288 

Bei  der  Annahme  des  Normalganges  haben  wir  uns  also  dieses  Mal  um 
einen  ziemlich  bedeutenden  Betrag  geirrt,  woraus  die  Wichtigkeil  der  Ein- 
fahrung der  neuen  Unbekannten  J  g  hervorgeht  Der  Normalgang  wird 
somit  sein: 

Normalgang  =  —  1  -OO»  —  4*283  =  —  5-283«. 
Die  allgemeine  Gleichung  zur  Berechnung  des  Oanges  ist  dann  folgende: 

Gangformel  I  Bi 

^'  =  —  5  283»  —  0-0514  (*>  —  Q  —  0-4375  (»» —  »)  —0*084  {»*  —  •)•  — 
—  0*000117  (<«  -  !)■  —  0  00589  (<'  —  0  (<*  —  0- 
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Die  ans  dieser  Gleicbuug  bereclioeUu  Gänge,  mit  den  BeobachiuDgen 
veigUehen,  ergeben: 


BeciiiiiMig 

Beobachtung  üebriger  Fehler 

Fehler- 

qu  ad  rate 

—  5-50 

—  4  "Sl 

—  1-19 

1-4161 

—  4-30 

0-6084 

-  6*10 

—  4*88 

~>  0*89 

0'67S4 

—  0 

—  4-89 

—  0-33 

0  lOov 

—  4*28 

—  4-99 

-f  0-71 

0- 5041 

—  4-46 

—  514 

-}-  0-68 

0-4024 

—  4-42 

—  4-93 

-j-  0-51 

0-2601 

-  4-00 

—  6*09 

+  1*09 

1*1881 

—  4*63 

—  5-25 

-1-0*62 

0-3884 

—  6-11 

—  5-68 

—  0-43 

0-1849 

—  6-90 

—  5-21 

—  1-69 

2 • 8561 

—  5-29 

—  5-13 

—  (V  16 

0  1)256 

Summe  der 

Fehlerquadrate 

8-6755 

Auch  dieses  mal  erhalten  wir  sehr  befriedigende  Resultate.  Die  Summe 
der  FeMeiqaadnte  ist  gering  und  die  Tertlieilang  der  flbrigblelbeiito  FeUer 
sehr  entspreebend;  bsid  sind  letztere  positiv,  bald  negativ,  bald  grösser  nnd 
bald  kleiner,  so  dass  man  das  Erscbeinon  derselben  gani  dsn  utfiUUgSD  Be- 

obafihtuDgsfehlorn  zuschreiben  kann. 

Die  Discuäion  der  Formel  I  ß  lässt  erkennen ,  dass  die  Temperatur 
wieder  den  Haaptfoctor  beiflglich  der  Yer&ndening  des  Ganges  bildet.  Der 
combinirte  Einflnss  von  Zeit  und  Temperatnr  ist  sshr  gering,  und  neeh  ge- 
ringer jener  Factor,  welcher  durch  das  Qaadrat  der  yerflossenoi  Zeit  bedingt 
ist.  In  diesem  Falle  könnte  jedoch  letzterer  auch  in  der  Praxis  nicht  ver- 
nachlässigt werden,  sobald  es  sich  um  Zeitr&nme  handeln  wurde,  welche  etwa 
30  Tage  flbersteigen.   Wir  haben  also 

Gaogformel  1 .8  Ar  die  Praiis: 
ö>  =  —  6*28  —  0-05  (/»  —    _  0-44      —  i)  —  0*03  (<»  —  if  — 
—  0-0001      —  O*"  —  0-()05  (f  —  0  (/'  —  t). 

Somit  hätten  wir  unsere  Uutersuctiungen  über  das  Chrunometer  Molineuz 
2106  beendet  und  es  erübrigt  uns  nur  der  Vergleich  der  Serien  Ä  und  B 
miteinander. 

Wir  fänden: 

Serie    ff  -r  y  "  "  f 

^.«  5-59  —  0-0001  —0  197  -f  0*0101  —  0  (K>009  +  0-0(K)65 
B.  —  5-29   —  0-0514   —  0-437   —  0-068     —  0  00023    —  0-00532 

Die  Normaltemperatur  war  im  crston  Falle  8"  C.  im  zweiten  15"  angenoiumcn. 

Vor  allem  Anderen  sehen  wir,  dass  der  Normalgang  der  Uhr  fast  un- 
verändert blieb,  obwohl  in  der  Zwisehenielt  der  beiden  Beobaohtnngsseiien  die 
mir  wiederholt  auf  Schiffen  war.  Das  erste  Mal  sehen  wir  dieses  Chrono- 
meter auf  einem  Holzschiffe,  das  zweite  Mal  auf  einem  Eisenschiff,  das  dritte 
Mal  endlich  auf  einem  Schiff  gemischter  Construction.  Alle  diese  drei  Schiffe 
machten  grössere  Fahrten,  so  dass  die  Uhr  unausgesetzten  Temporatursände- 
ningen  unterworfen  war.  Ans  erstersm  Umstände  sieben  wir  den  Sobluss, 
dass  keinerlei  bleibende  magnetische  Einflüsse  durch  die  Eisenmassen  des 
Scbiffes  ansgeflbt  wurden,  aus  letstereat,  dass  die  Uhr,  wieder  im  ZiDiner  der 
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Sternwarte  infitallirt,  ganz,  ihren  frühereo  normaleu  Gang  atinahm.  Leider 
sind  wir  nicht  in  der  Lage  mitzatheilen,  welcher  der  Normalgang  während 
dm  BuMciiilhiigttii  war,  da  ons  dae  bezflgliche  Beobachtangsmateriale  flelilt 
b  wir«  Sfllir  interessant,  Aber  diesen  Punkten  die  nflthigen  Daten  m  haben, 
hauptsächlich  um  initare  SeUttBae  besfiglieh  dar  BinirirlraDg  der  Bjeaniaaaaa 
ziehen  ixk  können. 

Was  den  Einfluss  der  Zeit  anbelangt,  so  bemerken  wir,  dass  die  ühr  im 
Laufe  der  Zeit  eine  bedeutende  Veränderung  erlitt.  Das  Verhältniss  von  z 
der  Serie  A  zu  x  der  Serie  B  ist  wie  0' 0019:1  und  zwar  ist  der  Einfluss 
derart»  daas  mit  der  Zeü  der  negatiTe  Gang  annimmt. 

y  Ist  die  grOaate  aUer  Gonatenteii.  Und  in  der  That  aaban  wir  hei 

unseren  eraten  Studien ,  dass  der  Temperatur  die  ente  Berfiehaiehtigung  ge- 
bührt. Ueber  die  Verschiedenheit  der  Constanten  y  und  e  bei  den  zwei  Serien 
A  und  B  können  wir  aus  dem  Grunde  nichts  Nübercs  sagen,  weil  die  Normal* 
temperaturen,  eines  Versuches  halber,  verschieden  angenommen  sind. 

w  ist  bei  der  ersten  Serie  so  gering,  dass  mau  diese  Grosse  ganz  fallen 
laaaen  kaim;  bei  der  iwetten  Serie  aber  erreidit  aneb  u  acbon  eine  siemliehe 
Bedentang.   Man  sieht  also,  daea,  ao  lange  die  Uhr  frieeh  gefflt  war,  die 

Aenderun^'  des  Ganges  im  Verhältniss  -nroinr  zur  ereten  Potenz  der  verflossenen 
Zeit  stand,  dass  aber,  als  sich  die  Notbwendigkeit  einer  baldigen  Reinigung 
fflhlbar  machte,  auch  die  zweite  Potenz  in  Rechnung  zu  ziehen  war. 

V  zeigt  endlich,  dass  der  Mechanismus  im  Laufe  der  Zeit  seine  Empfind- 
lichkeit gegen  Temperatursdifferenzen  gänzlich  veränderte,  was  sich  durch  die 
Verlieeknnag  des  Oeles  erkllren  Iflaat. 

BeTor  wir  ?on  Molinenx  2106  glnsli€h  achdden,  werden  wir,  um  die 
Schlossarbeit  zo  erlaiebtem  nnd  der  beaserea  üabenicht  wegen,  noch  die  Caifa 
der  Gaageeänderangen  mit  Beiag  anf  Temperatnr  und  verflesaene  Zeit  angeben. 

Car?e  der  GaBgea&ndarnng  mit  Besag  auf  die  Temperatur. 

Temperatordülbrein  -f- :  Ma  A  voU.  Serie  JB  punktirt 

Die  den  Ordinaten 
angefügten  Zahlen  bedeu- 
ten die  Abweichungen  der 
beobachteten  Temperatu- 
ren von  der  Normalen. 
Die  positifeD  Gangesftn- 
demngen  sind  nach  oben, 
die  negativen  nach  unten 
aufgetiaf^'t'n.  üm  sich  auf 
der  Figur  leichter  zarecht 
an  finden ,  fügten  wir  der 
Cnnre  für  positiTe  Tem- 
peratursdifferenzen das 
Zeichen   4- ,  jener  der 

n<>gativeu  das  Zeichen  —  bei.  Wir  werden  am  Schlüsse  untreres  Elaborates 
alle  Cnnren  auf  einmal  beq»reehen,  nnd  diea  eralens  der  besseren  Uebar- 
aicbt  wegen,  sweitens  um  jede  Waitsehweifigkeit  la 
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Curve  der  GangesäDiieruug  bei  verschiedenen  Dekaden. 

Serie  A  voll. 
„    B  punktirt. 

Vorläufig  machen    wir  unsere   Leser   nur   auf  den  Unterschied  der 
Curveu  beim  frisch  geölten  Chronometer  der  Serie  A  und  bei  jenem  der 
Serie  B  anfinerksam.  Die  Krttmmung 
der  Serie  B  ist  selir  aanft,  so  dass 

riKiii  für  einen  Zeitraum   von   zwoi  ,i 

I      •     »     I      1     1      ,  II  -  ' 

Mouateu  die  Gangesäiiderungen  fast, 
durch  eine  gerade  Linie  darstellen 
ktante. 

Die    Gangesftndeningeii  der 

Serie  B  in  Folge  der  Zwischenzeit 
bildet)  ebonfalls  eine  arithmetische 
JEUihe  II.  Ordnung.  !  I 

Wir  gehen  nun  xnm  nächsten  j" 
Chronometer  über ,  um  erst  nach 

Vollendung  aUer  Beceehoimgen  ni  ; 

unserem  Nr.  1  furflcksokommen.  y 

Hr.  2. 

Fletcher  k  Son.  Nr.  !?940.  Dieses  Chronometer  kam  dem  hydrogra- 
phischen Amte  als  ueu  ciiit,'eli('ftMt  am  11.  April  1870  zu;  die  Erprobung 
bei  verschiedener  Temperatur  ergab,  dass  die  Uhr  ungenügend  compensirt  sei. 
Sie  wnrde  daher  einem  ührmncher  behnft  besserer  Compensaiion  gesendet 
Am  1.  August  1872  kam  die  Uhr  znrflck  und  wnrde  in  Beobachtnng  ge- 
nommen. Wir  nelimon  die  vom  6.  September  1873  bis  14.  JAoner  1878  ans- 
gef&hrten  Beobachtungen  zur  Berechmmg. 

Serie  A.  Beobachtung. 

r)./9.  —  16./9. 1872  Gang -f  103  Temperatur  20*9 


16./9.— 26,/9. 

n 

+  103 

n 

20- 1 

26./9.-6./10. 

D 

4- 0-42 

ff 

15*9 

6/10.— 16./10. 

ff 

+  0-72 

ff 

17*5 

16./10.— 26./10. 

11 

-f  0-51 

ff 

15-9 

26./10.-5./11. 

» 

-j-  0  58 

n 

14  3 

5./11.— 15/11. 

i> 

-f  0  16 

n 

121 

16./11.— 25/11. 

ff 

—  0'41 

ff 

10-8 

26./11.— 5./12. 

5./12.-15./12. 

ff 

-I-0-18 

ff 

12*1 

ff 

—  011 

ff 

11  7 

15./12.  -25./12. 

?> 

—  0'30 

n 

8-5 

25./12.-4./1.  1873 

II 

—  0-30 

n 

9  5 

4./1.— 14./1. 

ff 

—  0*27 

ff 

8*6 

Annahme:  Normaltempentnr  15®  Celsius.  Normalgang  -f  0'16.  Die  Initial- 
epoche wird  auf  die  Mitte  der  Dekade  5./11.— 15./11*  geeetst. 

Man  erhilt  nidi  Anfetellnng  der  nraprUnglichen  Gleichungen  durch  das 
gewöhnliche  Verfahien  nach  der  Wahrscheinlichkeitetheorie  folgende  Weiihe 
der  Constanten: 
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07  =4-0*0315  y  =r      0  395  e=—  0  062 

1(X)  u  =  —  0-011         10  r  =  4-  0-038  ~  1*85. 

Der  KormalgaDg  ist  .somit: 

Nonnalgang  =     0  16  ♦  1-85  =  -|-  2-01. 

Die  allgemeine  Gleichniiff  war  B^rechnang  des  Ganges  daher  folgende: 

Gangformel  2  A: 

=  4-  2 •  Ol«  +  0-03 1 5  f/>  _  f)  -f-  O •  395  (?■'  -  »)  —  0  •  081  (t*  —  »)«  — 
—  0-000055     —      -f-  0-0038  (/'  -  i")  (0  —  t). 

Berechnet  man  die  einzelnen  Gänge  nach  obiger  Formel  und  vergleicht 
man  sie  mit  den  ausgeführten  Beobachtungen,  so  erhält  mau  die  übrigbleiben" 
den  Fehler. 


Rechnung 

Fehler- 
quadrate 

Boehnnng 

Beobachtnug 

minus 
Beobachtung 

—  0-21 

4-  103 

—  1-24 

1-5376 

4-0-47 

4-  10« 

—  0-66 

0*3136 

+  0*98 

4-0-42 

4-0'56 

0*3186 

4-  1-52 

4-0-72 

!  0-80 

0-6400 

4-  1*71 

4-  0-51 

4-  1-20 

1 • 4400 

4-  1-83 

4-  0-58 

-1-  1-25 

1-5625 

4-0-87 

016 

4-  0-71 

0-5041 

—  0-39 

—  0*41 

4-0-02 

0-0004 

^  1-00 

4-  0-18 

4-  0-82 

0-6724 

4-  0-88 

—  011 

-t-  0-99 

0-9801 

—  0-45 

—  0-30 

—  015 

0-0225 

—  0-68 

—  0-30 

—  0-38 

0  1444 

—  1-42 

—  0*27 

—  X-16 

1-3225 

Summe  der  FeUerqnadrate  =  9*4537 

Dil»  Summe  der  fibrigbleibenden  F^hlerqnadrate  liefert  ein  ganz  genügendes 
Besnltat.  Auch  die  Art  der  Yertheilnng  der  4br^leibenden  Fehler  ist  sehr 
befriedigead. 

Die  Discossion  der  Gaiigformel  2  A  bestätigt,  dass  die  Temperatur  den 
^rösst*'ii  Einfluss  rnisilbt.  In  Anbetracht  dossoii,  dass  dio  ühr  kaum  vom  Uhr- 
marhr^r  gekommen  war,  tiuden  wir  jedoch  die  Coustante  x,  d.  h.  die  Acce- 
leration .  viel  zu  bedeutend. 

Handelt  es  sich  nicht  um  zu  grosse  Zeitin tervale,  so  kann  die  Gleichung 
des  Ganges  in  der  Praiin  wie  folgt  angewendet  werden. 

Gangformel  2  A       die  Praxis: 

ff^  =  2*01"  4-  0-032  («^  —  0  4-  0-4  0'  -  0  —  0-031  (1«  — 
4-  0-004  (f»  —  0  («» —  t), 

Nr.  2  R. 

Dasselbe  Chronometer.  Nachdem  der  Minutenzeiger  nicht  mit  doni  Se- 
cnndenzeiger  genau  ftbereinntimmte,  wurde  die  Uhr  eorrigirt.  Die  gegenwärtige 
Serie  bezieht  die  Beobcchtungaepocbe  rm  4.  April  1S73  bie  12.  August 
desselben  Jahres  ein. 
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fieobachtan^: 

4./4.— 14./4.  r.auR 

—  0*26  Temperatn 

r  11-5 

71 

1    /  i  •  1  M 

n 

13-1 

J7 

—  u  *o 

n 

110 

w 

13-1 

14/5  — 24./5. 

II 

-f  0-30 

n 

14*5 

24./r>.-  ;^./6. 

n 

-f  0  -22 

15  1 

13./6. 

n 

-I-  0  -39 

n 

15-9 

13./Ü.— 23./6. 

n 

+  0-4^ 

» 

löl 

23./6.— 3./7. 

II 

-f-0-69 

ao-9 

3./7.— 13./7. 

n 

4-  0-82 

ff 

23-3 

13./7.— 2377. 

r> 

-f  0-78 

T» 

240 

23./7.— 2./8. 

r» 

4-  0-61 

77 

24-8 

2./8.— 12./8. 

n 

-h  0T>8 

T> 

25-3 

Annahme:  Nomaltemperatur  ib^.  Normalgang  -j-  2*01.  Iuiti;ilep4»che:  Mitte 
der  Dekade  3./6.~18./6. 

Man  erhält  folgende  Werthe  der  ConstaDten: 

«=4-0  002  y  =  -|- 0  1788  ^r  =  — 0  0662 

100  «  =  +  0*01         10  «  =  +  0-018  =  — 1-36 

Der  Normalgang  ist  daher  folgender: 

Normalgang  =  +  2*01  _  1*36  =  -)-  0*65 

Die  allgemeine  Gleichung  snr  Berechnang  des  Ganges  folgende: 

Gangformel  2  B. 

^>  =  -f  0-65  -f  0-002  (<»  —  OH-  0  1788  («»  —  t)  —  0-0331  (*'  —  if 
+  0*00005  («•  —     -\-  0-0018  a«  -^0      -  t). 

Die  Beredmnng  der  Gänge  und  der  Vergleich  mit  obiger  Beobachloiig 
ergibt  folgende  Vertheilnng  der  fibrigbleibenden  Fehler. 


Bechnong 

Fehler- 
qnadnte 

Kechnuiig 

Beobachtung 

minus 
Beobachtung 

•f  0-06 

—  0-26 

4-0-32 

0-1024 

4-0-14 

-1-0*19 

—  005 

0*0025 

—  0*31 

—  0-46 

-|-  0-15 

0-0225 

+  0-28 

—  0  05 

4  0-33 

0-1089 

-i-  0-54 

4-  0-30 

4-  0-24 

0  0576 

+  0*68 

-j-0*22 

4-0*41 

0*1681 

-♦-0-78 

4-0-89 

-1-0*89 

0*1521 

-f  0-96 

-f  0-49 

-1-0-47 

0-2209 

4-  0-83 

4  ()-69 

4  0-14 

0- 019(5 

4-  106 

4  0  02 

4  0-24 

0-0576 

+  0-39 

-i-0*78 

—  0  39 

0*1521 

H-0-3S 

H-0-61 

—  0-28 

0*0784 

+  0-39 

+  0-68 

—  oa9 

00361 

Somme  der  fibrigbleibenden  FeUerqnadnIe  1*1788 


Die  Summe  der  fibrigbleibenden  Fehlerquadrate,  sowie  die  VerlheUnng 
der  fibrigUeibeDden  Fehler  ist  gana  befriedigend. 
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Vr.  t  C. 

Am  14.  August  1873  wurde  unser  Chronometer  auf  Corvette  Pasana, 
einem  Holzschiffe  mit  eisernen  TVi  kbalkon.  •^liiR'esclufTt.  Die  Fasana  poliörl»^ 
<lamHls  zur  k.  k.  Mittelmeer- Ksciidre  und  hielt  sich  durch  ein  Kauzes  Jahr 
in  ileu  üpauischen  Gewä^seru  auf.  Am  25.  Juni  1874  schiffte  die  Corvette  da» 
ChroDometor  in  Pola  ans.  Wir  wählen  snr  Berechning  di«  Beobachtongneit 
vom  18.  Juli  bis  25.  Xovemher  1874. 
Serie  C.  Heobachtun j?: 

l«./7.— 2»./7.  Gang  —  ()-04  Temporatur  23*3 
2Ö./7.— 7./8.  n  -I-0-05  n  21-4 
7./8.— 17./8.  »  -hO'06  n  91*0 
17./8.— 27-/8.  n  —  0-09  n  18-8 
27./8.— 6.'9.         V    —0-23  fl  18-6 

6./9.— 10/9.        T»    —  ü  21  V  18-6 

16./9.— 26./9.       n    —0*49  n  17*5 

26./9.— 6./10.       II    —0-46         n  17*8 
6./10.  — 16./10.     j»    —  0-63         II        17  1 
16./10.— 26./10.      n    —  0-75  n  14*5 

26./1Ü.— 5./11.        n    —1-45  n  10-9 

5./11.— 15./11.      n    —2-10  n  9-0 

15./11.— 26./11.     n    —2-84         «  5-6 
Annahme:  Normaltemperator  15** C.  Normalgang -|- 0*75.  Initialepoche,  Hitto 
der  Dekade  16./9. — 20. /9.  Die  gesuchten  Unbekanutenstollen  sich  wie  fuli^t  h^^raus: 
jf  =  — ()-0077  y  =  — 0-169  z  =  -\- O  OliSd 

100  «  =  -j- 0-08        10t;=4-0  035        Jg=  —  l'21 
Der  Normalgang  ist  daher  i^eich  dem  angenommenen,  weniger  1  *21*,  oder 

Normalgang  ^-|-0*75  —  1'21  =  ~  0•46^ 
Die  allgemeine  Gleichuug  zur  Berechnung  des  Ganges  nach  der  Villar9eau> 
sehen  Methode  wird  daher  lauten: 
Gaugformel  2  C: 

•  ^«  ==  —  0-46  —  0'0077  («« —  0  —  0- 169  (•»—  t)  +  0*01945  («»  —  i)«  -|- 
4-  0-0004  {0  —  0«  -f  0-0035  (/'  —  /)     —  I). 
Rechnet  man  nach  dieser  Formel  die  Gänge  aus  und  vergleicht  man 
dieselben  mit  den  wirklich  beobachteten,  ao  ergibt  sich  folgende  Vertheilung 


der  übrigbleibenden 

Fehler : 

Bechnung 

Beobachtong 

üebrigbl.  Fehler 

Fehlerqnadi 

—  0-36 

—  0-04 

-0-32 

0-1024 

—  1-48 

-1-0-05 

—  1-53 

2  •  :3409 

—  0-66 

-fO-06 

—  0-72 

0-5184 

—  0-63 

—  009 

—  0-54 

0-2916 

—  0-66 

—  0*23 

—  0-42 

0*1764 

—  0-82 

—  0-21 

—  0-61 

0*3721 

—  0-03 

—  0-49 

+  0-46 

0-2116 

—  0-71 

—  0-46 

—  0-25 

0  0625 

—  0-56 

—  0-63 

-f- 0-07 

0-0049 

—  0-80 

—  0-76 

-|-0*45 

0-2025 

-f  0-15 

—  1-46 

-hl-60 

2-5600 

-1-1 -20 

—  210 

-I-3-30 

10-8900 

-f  1-70 

—  2-84 

-I-4-54 

20-6116 

Somme  der  flbrigbleibenden  fehleiqoadnte  88*3449 
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Das  Resultat  dieser  Serie  befriedigt  uns  nicht  günz.  da  die  Verthpiliing 
der  übrigbleibendoD  Fehler  nicht  ganz  entspricht,  obwohl  die  Summe  der 
Fehlerqnadrate  soeh  Btemlidi  gering  ist. 

Wir  gehen  nun  sur  Biscossion  der  Constanteii  dienee  Chronometers 
Fletcher  A  Son  2940  über. 

Wir  ftota: 

Serie    x  y  g  u  r  g 

.4 -f  0-0315  -1- 0-395  —0-062  —  O'OOOll  -h  0-0038  -4-  2-01 
Ä -1-0  002  -I-017««  —0*0662  -f- 0  0001  -f  0  0018  -f  0*65 
C  — 0-0077  —0-169  +0  0389  4-0-0008  +0*0035  —0*46 
Die  NomwlteaiperrtDr  ist  jedesmal  dieselbe,  nftmlieh 

V^orerst  sehen  wir,  dass  der  Norma]gang  der  Uhr  bedeutende  Aonderongen 
erlitt.  Bei  der  Serie  A  ist  er  positiv  inid  beträgt  2';  bei  der  Serie  B  er- 
reicht er  schon  nur  mehrO'Go*.  um  endlich  bei  Odas  Zeichen  zu  we<:hseln. 
Wir  bemerken  also  in  diesem  Falle  die  schon  längst  beobachtete  Thatsache, 
dass  die  Seeobren  die  Tendenz  haben,  den  Gang  an  beschlennigeii,  d.  h.  dasa 
der  positive  Gang  successive  abnimmt,  der  neerativo  dagegen  immer  grOsser 
wird.  Die  Uhr  war  jedoch  vor  Ausführuiiif  der  Beobachtmif^  C  ein  ^ranzes 
Jahr  hindurch  eingeschifft.  Obwcdil  nun  das  uns  vorliegende  Material  noch 
viel  zu  gering  ist,  um  endgiitige  Schlüsse  zieheu  zu  können,  wollen  wir  doch 
erwihnen,  dass  die  durchgemachte  Einschiffluig  m<)gUcherweise  einen  EinlhiflR 
auf  die  Aendemng  des  Ganges  ansgeflbt  haben  kann. 

Ziehen  wir  wm  den  ersten  Aocelecaüonsooefficieuten  in  Betracht.  Wflrde 
sich  der  Gang  nor  im  Yerhältnis  zur  verflossenen  Zeit  ändern,  so  w&re: 

wenn  also  x  positiv  ist,  so  nimmt  der  positive  Gang  mit  der  Zeit  zu,  der 
negative  dagegen  ab,  d.  h.  die  Uhr  wird  immer  trSger;  ist  aber  x  negatir, 

j*n  nimmt  der  positive  Gang  ab  und  der  negative  zn,  d.  h.  der  Gang  der  Uhr 
wird  besrhleuniirt.  Bei  der  Serie  A  beobachten  wir  dem  entsprechend  eine 
/.iemlich  bedeutende  Verzögerung,  was  geradezu  unerklärlich  ist.  Diese  Ver- 
zögerung wird  bei  B  um  viel  geringer,  um  sich  bei  C  endlich,  der  Theorie 
entsprechend,  in  eine  Beschleanignng  sn  verwandeln.  In  einer  noserer  nlchsten 
Fortsetzungen  wird  es  uns  vielleicht  mOglich  werden.  Aber  dieses  seltsame 
Vorhalten  nähere  Auskünfte  zu  gei)en. 

Der  Temperaturscoefficient  ist  immer  der  grösste.  Wir  behalten  uns 
die  nähere  Discussion  aller  Coefficienteu  fnr  den  Schlus.s  unseres  Elaborate^i 
vor,  da  erst  nach  Bereehnnng  vieler  Übten  ein  relativer  Vergleich  möglich 
wird,  (onstatiren  jedoch  bei  jeder  einzelnen  Berechnung  nar  die  angenscheio- 
lichsten  Thatsachen.  Und  so  iiätten  wir  auch  an  dieser  Stella  das  Factum 
nachzuweisen,  dass  y  im  Laafe  der  Zeit  immer  geringer  wird,  i'erner  dass,  wie 
aas  dem  Theilbetrage 

g'  =  g  ^  y  {i>  —  i) 

hervorgeht,  der  positive  Gang  bei  Temperataren  nnter  der  Normalen  abnimmt, 

wenn  //  positiv  ist  nnd  umgekehrt.  Bei  der  Serie  A  und  B  wird  sich  also 
eine  Verzögerung  herausstellen,  wenn  die  Temperatur  grösser  als  15"  ist.  bei 
der  Serie  r'  hingegen  findet  das  Umgekehrte  statt.  Endlich  machen  wir  anf 
den  Umstaud  aufmerksam,  dass  die  Abnahme  des  positiven  Coefficienten  y  eine 
saeceesive  ist,  indem  wir  im  ersten  Fall  tot  0*4,  im  «weiten  nur  mehr 
0-18  haben.  ^ 
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u  wird  im  hiinfo  der  Zeit  grOsser:  s  erreicht  jedesmal  einen  ziemlichen 
Betrag.  Was  endlich  v  anbelanfrt..  so  scheint  in  diesem  Falle  der  zusammen- 
gesetzlo  Einfliiss  von  Zeit  und  Temperatur  sich  immer  gleich  zu  bleiben. 

Wir  sind  nnn  am  Schlüsse  unserer  BetrachtuDgen  über  das  zweite  Chro- 
oometor  angelangt,  und  haben  nur  mehr  die  dorren  der  GnngeeSndemng  fBr 
die  verflosiene  Zeit  nnd  für  die  Temperakarsdiffeieiiien  aniogeben. 


Cnrve  der  Onngeeindernng  mit  Besng  anf  die  Temperatur. 


1. 

1 

1 

1 

^ 

♦ 

V. 

V., 

\ 

Ii 

*->c — 

■  -, 

•» 

s 

[t 

Serie  A  yoU;  B  strich-punk- 
tirt;  C  punktirt.  Die  Zeichen  4- 
ond  —  an  den  Curven  bedeuten  po- 
siiiTe  oder  negative  Temperatursdif- 
ferensen.  Die  den  Ordinaten  beige- 
fügten Zahlen  die  Abweichungen  der 
beobachteten  von  der  Normaltem- 
peratur. Die  positiven  Gangesände- 
rungen sind  nach  oben,  die  nega- 
üven  nach  unten  auftragen.  Der 
Miastab  ist  derselbe  wie  bei  Chro- 
nometer Nr.  1. 


CnrTe  der  Oangesftndernng  mit  Bemg  anf  die  Torflossene  Zeit. 


Serie  A  voll;  B  strich-punktirt ;  C 
punktirt  Die  den  Ordinaten  beigefügten 
Zahlen  bedentat  die  Aniahl  der  Terflos- 
senen  Tage.   Poeitive  Qangeaftnderangen 

sind  nach  oben,  negative  nach  unten  auf- 
getragen. Der  Masstab  ist  der  gleiche 
wie  bei  Chronometer  Nr.  1. 


Br.  3. 

Chronometer  Uennessy  Nr.  756.  Diese  Uhr  kam  dem  hydrographischen 
Amt  der  k.  k.  Kriegsmarine  als  neu  eingeliefert  am  11.  April  1870  zu.  Regel- 
mfissige  Temperatursbeobachtungeu  begannen  jedoch  erst  im  Mai  1871.  Aber 
schon  Ende  Juni  wurde  die  Uhr  auf  8.  H.  Corvette  Fasana  eiug^chiflft,  wo- 
aelbet  sie  bia  mm  April  1878  verblieb.  FiaaVA  hielt  aieh  wihrend  dieaer 
Zeit  in  den  ostasiatischen  Gewässern  auf.  Am  7.  Jani  1873  wurde  das  Chrono- 
meter aur  Boinigung  geschickt  und  kam  im  October  desselben  Jahres  zurück. 
Im  December  jedoch  brach  die  Feder  dieser  Uhr,  aus  welchem  Grunde  sie 
abermals  dem  Uhrmacher  übergeben  werden  musste.  So  können  wir  nur  eine 
«mige  Serie  von  den  geeammelten  Beobachtungen,  die  wir  eben  nur  Yerftgang 
haben,  rar  Rechnung  benfttien,  ntolieb  Jene  vom  29.  April  1874  bis  nm  6. 8ep- 
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tember  desselben  Jahres.  Nachher  war  da«  Chronometer  zu  wiederholten  Maleo, 
und  zwar  auf  Dandolo  und  Dox  Jvan  eiugbschiflft. 


Eiuzige  Serie.  Beobachtung: 

»29  JA  9  /5 

  •  Oft 

Temperatur 

9-4 

9/5  19  /B 

II 

n 

10*8 

19./5.~29./5. 

ff 

—  1-75 

ff 

12-2 

29./5.— H./G. 

r> 

—  1-98 

ff 

17*0 

8./6.— 18./6. 

n 

—  2  19 

ff 

18-9 

18./6.— 28./6. 

n 

—  2-53 

ff 

18*6 

«8./6.-8./7. 

ff 

—  2-42 

ff 

80*9 

8./7.— 18./7. 

ff 

—  2-42 

ff 

26*0 

18./7.— 28./7. 

n 

—  2-60 

ff 

23-3 

28./7.-7./8. 

n 

—  2-76 

ff 

21-4 

7./8.— 17./8. 

n 

—  2-68 

ff 

210 

17v8.— 27./8. 

ff 

—  2*81 

ff 

18*8 

2778.-6^. 

ff 

-.2*78 

ff 

18-6 

Annahme:  ITonnalguig 

—  2*42«.  Hrndtemperatar  15*  C.  InitialepodM 

die  Mitte  der  Dekade  28./6. — 8./7.  Nach  AnfstellunEr  der  urspränglichen  und 
Ableitung  der  Boilingungsgleichungen  ergibt  die  Auflösung  der  letaleren  fol- 
gende Wertho  der  g^osuchteu  Coefficienten. 

a;  =  — 0  O0Ü7  y  = -|- 0-0303  ;r  =  -|-  0*0058 

100  t*  =  —  0  0158        10  »  =  — 0-0064  = -|- 0*004. 

Daher  für  deu  Normalgaug: 

Normalgang  =  —  2*42  -f-  0-(K)4  =  —  2* 42«. 

Und  die  allgemeine  Gleichung  zur  liereclinuug  des  Ganges  nach  Villai^eau: 
Gangformel  Nr.  3  einzige  Serie: 

^»  =  —  2  -  42*  —  0-0067  (<»  —  t)  -f-  0*0303  (»'  —  i)  +  0-0029  (t*  —  »)*  — 
—  0*000079  (*«  —  0«  —  0*00064     —  t)  (i>  —  t). 

Berechnet  man  nach  dieser  Formel  die  Ginge  and  veigleicht  man  die 
Resultate  mit  den  Beobafihtongen ,  so  erhilt  man  folgende  TerllieUting  der 
übrigbleibenden  Fehler: 


Bechnnng 

Beobachtong 

üebijgbl.  Fehler 

Fehlerqnadr. 

—  2-33 

—  2*25» 

—  0-08 

0-0064 

—  2*39 

—  1*66 

—  0-73 

0*6329 

—  2-30 

—  1*75 

—  0-55 

0*3025 

—  2-15 

—  1*98 

—  017 

0  0289 

—  2*13 

—  2*19 

4- 0*06 

0*0036 

—  2*19 

—  2*53 

4-  0-34 

0*1156 

—  2-15 

—  2-42 

4-  0-27 

0*0729 

—  1-94 

—  2-42 

4-  0*48 

0*2304 

—  2*23 

—  2-6U 

+  0*37 

0  1369 

—  2*83 

—  2*76 

+  0*48 

0-1849 

—  2*42 

—  2*68 

+  0*26 

0-067G 

—  2*67 

—  2-G8 

+  0*14 

0-0196 

—  3- 07 

—  2-7H 

—  0-29 

0-0841 

Summe  der  übrigbleibenden  J^ehler^uadrate 

=^lT863 
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Diese  Fehler  sind  sowohl  was  ihre  Vertheilung  als  auch  was  ihre  Grösse 
anbelangt,  sehr  befriedigend.  Die  Coefficienten  sind  alle  sehr  gering,  y,  der 
Temperatui-s-Coefficient,  welcher  die  grteste  Bedeutang  hat,  beträgt  nur  0*03, 
dar  Zettooefflcient  ist  fliist  0*007.  In  Aniwfcraelit  d«r  Kleinlieit  Yon  u  und  v, 
sowie  der  BeschafTenheit  von  s  und  y  könnte  man  die  GangfoniMl  Nr.  8 
•uunge  Serie,  für  die  Zwecke  dor  Praxis  wie  fol^t  vereinÜMbeD. 

Gangformel  Nr.  3,  einzige  Serie;  für  die  Praxis: 
9'=  —  2  42»  —  0  0067  (<*  —  0  +  0  03  («»  —  »)  -f-  0-003  (t*  —  t)*  — 

—  O'ooooe  (<*  —  #)•  —  O-0006  (i«  -  o  (•*  —  o. 

Handelt  es  sich  nicht  um  gur  zu  groaie  Zwiieh«nintM,  so  kann  auch 

d«r  Factor  —0-00008  (0  —  t*)  wef,'fallen. 

Nachdem  wir  über  diese  Uhr  momentan  keine  weiteren  Beobachtungen  zur 
VerfQguug  haben,  so  schliessen  wir  mit  derselben  vorläoüg  ab  und  geben  hier 
noch  die  Corvmi  der  ChmgMftndsrnng  mit  Bera;  auf  die  ▼erflossene  Zeit  an. 
Die  Bezeichnung  der  Coordinaton,  die  Art  des  Avftragens  ihrer  Beträge  und 
der  MsHtab  bleiben  dieselben  wie  bei  den  Chnmonetem  Nr.  1  und  3. 

Cnrve  der  Gsngesändernng  mit  Besng  anf  die  Temperatars- 

differenz. 

Die  Cnrven  sind  den  geringen 
Coefficienten  y  und  z  entsprechend  sehr 
sanft  and  es  erreicht  die  hier  noch  ein- 
begriffene  hSdiite  Ordinate  einen  ver- 
bAltnissmftssig  nur  sehr  geringen  Werth. 
Die  Oarre  Ar  negative  Temperaturs- 
differenzen  ist  noch  viel  sanfter  als 
jene  der  positiven.  Bei  — t)  =  — 10' 
ist  die  Gangtsindening  Null  and  geht  bei  noch  grosseren  Differenien  von  der 
negativen  anf  die  positiTe  Seite  flb«r. 

Curve  der  Gangesänderung  mit  Bezug  auf  die  verflossene  Zeit. 


lMi«lMb!»M»jL  !«  .w  Im  4«  I»  itfi 


Nr.  4 

Chronometer  Fischer  Nr.  36.  Auch  diese  Uhr  liefert  uns  nur  eine 
einsige  Serie.  Nr.  96  wurde  dem  hydrographischen  Amte  der  h.  k.  Kriegs- 
marine am  17.  August  1870  neu  eingeliefert.  Die  Gänge  dieser  Uhr  zeigten 
sich  derart  regelmässifr,  dass,  als  sich  gera(Je  dazumal  durch  Zusammentreffen 
ausserordentlicher  Umstände  keine  gute  und  verlässliche  Pendeluhr  im  Amte 
befand,  dieses  Chronometer  als  Normalahr  gewählt  wurde.  Das  Verzeichniss 
der  sehntigigen  Gfloge  beginnt  im  Orandbnch  mit  9.  Hai  1871.  Schon  am 
4.  Jnli  wurde  aber  die  ühr  in  ein  neues  Amtsgebäude  transportirt ;  am 
31.  August  geschah  eine  abermalige  Vorändemn^  in  der  iStellung  des  Chrono- 
meters, indem  selbes  um  90"  östlicher  gedreht  wurde  ^  am  12.  October  geschah 
neuerdings  eine  Ähnliche  Umstellung  (um  90^  nach  W.)  und  am  26.  desselben 
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Monates  war  Fischer  Nr.  26  auf  S.  M.  Corvette  Zbinti  eingeschifft  Zkinti 
gebdrto  damalt  tor  k.  k.  HßtMineer-BBeBdre  nod  hielt  sieh  durehgoliendt  im 
itotBehen  Becken  des  Hittelmeeres  anf.  Am  29.  December  worde  das  Chrono- 
motor  abermals  an8go<;cbiflft  and  am  9.  Februar  dem  Dhnnaolier  Schillbaeh 
zur  Keinigung  eingesendet. 

Die  regelmässigen,  für  unsere  Zwecke  verwertbarou  üeobachtungeu 
beginnen  mit  dem  Monat  Jnli  1876,  nachdem  nliiiUdi  die  Uhr  Tom  mnrmadier 
snrflckkam  und  nngefthr  dmreh  i^ei  Monate  in  ngelmiMiger  Beobaehtnng 
gestanden  war. 

Beobachtung  der  einzigen  Serie. 

18./7.— 28./7.  Gang  —0-93  Temperatur  23-8 
«8./7.--7./8.  »  — 1«16  II  Sl-4 
7./8.— 27./8.  n  _l-oe  n  Sl'O 
17./8.-27./8.  I»  —1-20  «  18*8 
27./8.-6./9.  r,  —1-17  n  18-6 
6./9.— 16./9.  7»  —  1-18  9  18-6 
16./9.— 26./9.  I»  —1*35  i>  17'5 
26./9.— 6./10.  »  — 1-22'  ji  17*8 
6./iO.-16./10.     n    —1-01  »  17-1 

16./10.— 26./10.     j»    —  1-01         n  14-5 
26./10.— 5./11.       n    —0-67         i»  lO'» 
6./11.— 15./11.    n    —  0"46        «  9*0 
15./11.— 25./11.     «    ^0*06         i>  5-6 
Annahme:  Normalgang  —  1*01.  Normalte mpe rat ur  15"  C,  Initialepoche 
die  Mitte  der  Dekade  16,/9. — 26./9.    Die  Aufi«'sini;^  der  nach  üblicher  Art 
aufgestellten  Bediugungsgleichungen  ergibt  folgende  Werthe  der  Unbekannten: 
«  =     0  0081  yrs  — 0*0325  ir  s=  —  0*0487 

100  «=s -1-0*1152       109  SS  — 0*0049       ^^  =  --0*069* 
Daher  der  Normalgang:  =  —  1*01«  —  0*06"  =  —  1*07* 
und  die  allgemeine  Gleichung  zur  Berechnnng  des  Gfangee: 

Gangformel  Nr.  4,  einzige  Serie: 
^«  =  —  1-07«  -f  0-0021     — 0  —  0-0325  (f>—f)  —0*02435  (t'— t)«  + 
+  0*000576  («>  —  0"  —  0*00049  (*»  —  I)  (•«  —  %), 
Wenn  man  die  den  obigen  Beobachtungen  entsprechenden  Gänge  nach 
dieser  Formd  berechnet^  so  erh&it  man  folgende  Vertheilnng  der  übrigbleiben- 
den Fehler: 

Rechnung    Beobachtung    Uebrigbl.  Fehler  Fehlerqnadr. 
-0*14      -0*93  -I-  0-79  0*6141 

—  0-64       —  1-15  4-0-51  0-2601 

—  1-14       —1-06  —  0-08  0-0064 

—  1-43       —  1-20  —  ()-23  0-0529 

—  1-44       —  1-17  —  0  27  0-0729 

—  1*48      —1*18  —0*80  0  0900 

—  1-29       —  1-25  —0-04  0-0016 


—  1-26  —  1-22  —  0  04  O-OOlO 

—  1-01  —1-01  —0-00  OOOOU 

—  1-51  —  1-01  +  0*60  0-2500 
_0*88  —0*67  -I-0-34  0*1156 
-1-0-01  -0-46  -f  0-47  0-2209 

—  0-84  —  0-06  —  0-28  0  0784 

Snmme  der  flbrigbleibenden  Fehlerqoadrate  1-7645 
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OnrT«  dar  Gangesiiiderniig  mit  Besag  avf  die  Temperatur. 

Ma:>äUb  uud  Besclueibung  der  Curve  wie  bei  den  vorigen  Uhren. 


Carve  der  Oanges&nderiiDg  mit  Besag  auf  die  verflossene  Zeit 
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Wir  sddiesseo  mit  dem  vierten  Ghronomoter  fflr  diesmal  unser  Elaborat 

und  bemerken  dazn,  dass  dio  interessantostcu  Fälle,  Dämlich  jene,  bei  denen 
die  Uhren  vor  und  nach  durchgemachtou  Einschiflfiingen  läiigoie  Zeit  in  Beob- 
achtung standen,  der  späteren  Fortsetzung  unserer  „Chrunoraeterstadien", 
▼orbelialten  sind,  bei  wdder  wir  ons  auch  kfiner  ftssan  länneii,  weil  wir  hanpt- 
sScUidi  nnr  die  Besnltate  geben  werden. 
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lieber  SturneUiliilitft  im  Geoensatze  zur  Steifheit  der  Seliife  in 

ruhigen  Wasser. 

(Hietu  Tafel  lU.) 

John  Scutt  Kubsel  Esq.  hat  auf  Anreguug  des  Militär- wisseoächatV 
liehen  Vereioes  der  Annee  und  Kriegsmarioe,  London  („Royal  IhmUd  Service 
«inen  Vortrag  über  dieees  intenBeante  Thema  tot  der  genannten 
Geeellschafl  gehalten,  den  wir  im  Nachfolgenden  nnaeren  Lesern  mittheilen. 

Der  Vortragende  dankt  vor  Allem  för  die  ihm  zu  Theil  gewordene  Ehre, 
die  Darstellung  und  praktische  Anwendung  dieses  Theiles  hydrodynamischer 
Wissenschaft,  nautischer  Erfahrungen  nnd  SchiflBBaichitektur,  weldier  bisher 
weder  durch  Ifinner  der  Wisaenschaft  noch  dnrch  Praktiker  in  eingebendar, 
leichtrerst&ndlicher  Weiee  bearbeitet  wurde,  vor  dem  Vereine  darlegen  zu  dfirfen, 
und  meint,  es  bezeige  der  wohlweislich  gewählte  Titel  ganz  deutlich,  dass  der 
erfahrene  äeemaun  weit  besser  beurtheiien  könne,  wie  ein  seetüchtiges,  gut 
See  haltendes  Schiff  beschaffen  sein  muss,  als  die  Landratte.  Er  lehrt  uns 
auch,  dasB  das,  was  der  Seemaan  für  sein  in  See  sieh  bewegtndts  Heim  beaii» 
spracht,  weder  in  der  Schtowatler-Jacht »  noch  in  der  wohl  nur  fQr  ruhiges 
Wasser  construirten  modernen  schwimmenden  Festung  zu  suchen  ist,  sondern 
im  seegehenden^  seetiiclitigen ,  schiffsfürmigen  Kriegsfahrzeuge,  welches  sich 
immer  stabil,  ruhig,  sauft  und  grazifla  verhält,  sowohl  auf  der  langgestreckten 
Deining  dee  Ocaans,  ab  'tä  der  wilden  See  des  Orkana  nnd  in  den 
Sturzseen  des  Sturmes. 

Bevor  er  jedoch  zur  Lö.sung  dos  Problemes  schreitet  ,  liält  er  es  für 
angezeigt  die  folgenden  Hauptmomente  desselben  einzeln  anzuführen: 

I.  Was  ist  ein  Sturm  V 

3.  Was  ist  ruhiges  Wasser? 

3.  Was  ist  Steifheit? 

4.  Was  ist  Stabilität? 

5.  Wie  bildet  sich  aus  dem  ruhigen  Wastver  die  Stuimseei? 

6.  Wie  geht  die  stürmische  See  in  ruhigem  Wasser  aus? 

7.  Wie  wird  ein  stabiles  Schiff  eneugt? 

8.  Wie  wird  ein  steifes  Schiff  erzeugt? 

Der  Beantwortung  der  vorstehenden  Fragen  folgt  onaosweiehüch  eine 

Serie  anderer,  und  zwar: 

9.  Wie  sind  die  Seewellen  beschaffen  ? 
10.  Wie  sind  die  Stuneeen  beschalfon? 

II.  Wie  ist  die  Grundwelle  beechaffenf 
12.  Was  sind  Sturmwellen? 

An  diese  reihen  sich  dann  folgende  Fragen  an: 

lo.  Wie  wird  ein  rankes  Schiff  stabil  gemacht? 

14.  Wie  wild  ein  steiüM  unsanftes  Schiff  sanft  und  stabil  gemacht? 

16.  Wie  wird  ein  Schiff  oonstruirt,  damit  es  stabil  im  Sturme  sei? 

16.  Wie  wird  ein  Schiff  construirt,  damit  es  sich  im  Orkane  sanft  bewege? 

17.  Wie.  damit  es  in  einer  hohlgcheuden  See  leicht  beweglich  sei? 

18.  Wie,  damit  es  steif  unter  Segel?  Endlich 

19.  Wie,  damit  es  stetig  auf  den  Wellen  sei? 
Und  gleichzeitig  folgen  die  Fragen: 

20.  Wie  wird  die  Rankheit  liintangehaltai? 

21.  Wie  das  Rollen  und 

22.  Wie  das  Kentern  des  Schiffes? 
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Sialeitang. 

Wir  wttim  jede  der  vontelieiideii  Fragen  euueln  in  BeftrMht  tieheo; 
bevor  wir  jedoch  auf  die  Besprechung  der  Wellen  übergehen,  erachten  wir  es 
ntr  angemessen,  einige  Bemerkungen  Ober  das  allgeinpine  Verhalteo  der  fer- 
schiedenen  Scliiffstypen  im  Seegange  vorangehen  zu  lassen. 

Za  dieeem  Zwecke  wählen  wir  swei  Schiffe  von  verschiedener  Form,  beide 
gleieh  eehleehi»  Jedoch  mit  entgegengeeeliten  Fehlem  belaflet»  und  wonien  aii 
eislen  Sehritt  Torwlrte  vennehen,  das  beeeere  nater  den  aehleeliten  herane- 
nraehen. 

Das  Floss  (Fig.  1,  Taf.  III)  ist  nur  im  stillen  Wasser  und  bei  schönem 
Wetter  stabil. 

Der  Feie  (Fig.  9,  Tief,  m)  iet  ifeeif  nnd  etebil  bei  jedem  Wetter,  doeh 
weder  annft  Doeh  leieht  bowegUeh,  sondern  etete  mit  den  Wellen  im  Kampfe, 

Üb  er  von  denselben  entweder  verschlungen  oder  in  Stöcke  geschlagen  wird. 

Das  schiffßrmige  Modell  (Fig.  3,  Taf.  III)  ist  sanft,  stabil  und  leicht 
beweglich. 

ünterenehen  wir  jetat  daa  Teibalten  einee  jeden  einielnen  dieeer  Sebilb 

auf  den  Wellen  und  die  Ursachen  dieses  Verhaltens: 

1.  Die  zwischen  Wind  umi  Wasser  befindlichen  (auch  Keilkörper  der 
Ein-  und  Austauchung  genannten)  Tlieilo  des  Flosses  sind  zu  breit  und  zu 
stark.  Sie  sind  derart  tragfahig,  dass  Wellen  von  kleiner  Höhe  und  kleinere 
Seen  weder  OrOsee  noch  Kraft  genug  besitien,  nm  eie  pUtdicb  und  mit  Ge- 
walt in  Bewegung  zn  setzen.  Das  floBsartige  Fahraeng  wird  daher  nnr  langsam 
nnd  sanft  auf  solchen  Wellen  tanzen. 

Anderseits  dienen  aber  die  breiten,  zwisclien  Wind  und  Wasser  befind- 
lichen Tbeile  den  schweren  Sturzwellen  als  Hebel,  um  das  Floss  mit  Heftigkeit 
auf  nnd  ab  in  werfen,  nnd  bilden  jene  mächtige  Barriere,  anf  welcher  eich 
die,  einen  zerstörenden  Einfluss  ausübenden  Sturzseen  brechen,  über  Deck 
steigen  und  endlich  das  SrliifF  der  Gewalt  seines  Führers  entreissen. 

Aus  dem  Gesagten  ersehen  wir,  dass  breite  Zwischenwind-  und  Wassor- 
theile  einem  Schiffe  nur  Stabilität  im  stillen  Wasser  verleiben,  während  sie, 
wenn  daa  Schiff  dem  Angriffe  der  Stnrmwellen  ansgesetst  wird,  heftige  Bewe- 
gungen vemraachen  und  nur  zu  oft  das  Schiff  in  gefahrliche  Lagen  Yeraetzen. 

2.  Der  Fels  hingegen  ist  steif  und  fest  im  stillen  Wasser  und  gestattet 
Segel  zu  pressen ,  ohne  dass  er  unter  ihrem  Einflüsse  viel  krängen  würde. 
Er  ist  jedoch  in  Mitten  der  Sturmwellen  zu  stabil  und  neigt  sich  in  Folge 
deaeen  an  wenig.  Da  die  Wellenbewegung  sich  sowohl  in  Terticalor,  ala  aaeb 
in  horiiontaler  Bichtang  äussert,  so  wird  er  von  den  heftigen  horisontalen 
Bewegungen  der  Sturmwellen  bei  sich  kreuzendem  Seegange,  snetet  auf  der 
einen  Seite  schwer  getroffen  und  dann  auf  der  anderen;  wegen  seiner  grossen 
Stabilität  wird  er  jedoch  nicht  gieren,  und  die  Folge  davon  ist,  dass  er  vorerst 
heftigen  Spaannngen  ausgesetzt  aetn,  dann  eine  See  nach  der  andern  4ber- 
nebmen  nnd  aehliesalieh  aeinen  Verband  derart  gelockert  haben  wird,  daaa 
daraae  die  emstesten  Folgen  resultiren  können. 

3.  Gibt  es  daher  zwischen  den  bereits  angeführten  Formen  eine  Mittel- 
.    form,  welche  wohl  die  Yortheile  derselben  besitzt,  jedoch  mit  keinem  der 

baeagten  Fehler  behaftet  iatf 

Dia  AnfBndnng  dieeer  Fem  iat  eben  der  Zweck  der  verliegenden  Schrift. 
Daa  Problem  hat  twei  pridie  von  einander  getrennte  Iiieile,  nnd  awar: 
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Die  Bmiittlang  d«r  Besdulfeiibeil  der  Stnmii«!]«. 

Die  Ermittlang  der  Beschaffenh^  im  seetflehtigen  Schifliee. 

Darans  folgen  die  beidou  Fragen : 

I.  Wie  beträgt  sich  das  Wasser  des  Oceaus,  weun  eine  leichte  Brise 
leichte  Wellen  erzeugt,  und  wie  anderseits  inmitten  des  Sturmes  und  der  über- 
brechenden  SeenY 

n.  Wie  soll  ein  Schiff  gebaut  sein,  um  eich  auf  den  Ooeanwellen  gat, 
gleichmässig  ruhig  und  leicht  beweglich  zu  verhalten  sowohl  bei  schönem 
Wetter,  als  auch  im  Sturme,  im  Orkane  und  in  der  tumult'ösen  See  der  CykloneV 

Die  Art,  wie  sich  das  Wasser  bei  Wind  und  im  Sturme  verhält «  wird 
gewOhnlioh  dnieh  die  Werte  iMMiebnet:  ^Wellen",  „Deining'',  „Stoneee  nnd 
Brecher*.  Betrachten  wir  vor  Allem  etillee  Wasser  und  untersachen  frii,  welehen 
Gesetzen  es  folgt ,  wenn  es  gekräuselt  wird ,  wenn  Wellen  daraoe  gebildet 
werden  und  endlich  wenn  es  der  Sturm  peitscht. 

Ks  gibt  folgende  Wellenarten,  jede  in  ihrer  Natur  von  der  anderen 
venelieden,  die  wir  erkUien  weUen,  nnd  iwar:  Ju  BantweUe,  JB.  Oberflftchen- 
welle  nnd  (7.  Tiefteewelle. 

Hantwelle. 

Betrachtet  man  die  glatte  See  an  einem  stillen  Tage,  so  wird  man  hie 
und  da  kleine  Wirbel  und  loicbt  gekräuselte  Züge  an  der  Oberfläche  des 
Wassers  wahrnehmen;  sie  habou  keiuo  regelmässige  Form,  sind  meistens 
bis  2  Zoll  breit  und  gleichen  schwimmenden  Fädeu  oder  Bändern,  die  durch 
dae  spiegelglatte  Waeser  gesogen  werden.  Sie  werden  im  ateheoden  Waawr 
durch  einen  leichten  Lnflll^,  im  fliessenden  durch  unterseeische  Strömungen  ete. 
gebildet.  Dieselbon  können  auch  hervorgebracht  werden,  indem  man  eine  Schnur 
oder  Leine  an  der  Oberfläche  des  WasstMs  bewegt,  oder  durch  langsames  Rudern 
ohne  die  Hiemen  platt  zu  werfen.  Die  zierlichen  kleinen  Wellen  sind  die  Folge 
eines  sonderbaren  nicht  allgemein  bekannten  Vorganges.  Die  Oberfliehe  des 
Wassers  ist  nämlich  dort,  wo  sie  mit  der  Lnft  in  BeiUhrnng  kommt,  durch 
eine  solide,  starke  und  zähe,  der  Wassermassc  gan7  und  gar  ungleiche  Schicht, 
von  der  unter  ihr  befindlichen  Wassermasse  getrennt.  Diese  Schichte  ist  un- 
fngsam,  hart  und  dicht  gleich  Eis.  Man  könnte  sie  kurzweg  „Eis"  nennen, 
wenn  letzteres  sfthe  wftre.  Sie  ist  jedoch  so  lUie,  dass  sie  mit  Leichtigkeit 
gebogen  werden  kann ;  auch  lässt  sie  sich  mit  einem  Messer  entswei  schneiden. 
Man  bedarf  hiozu  eines  Druckes  von  beiläufig  einer  halben  Unzo  per  Zoll  eng- 
lisch, d.  h.  Pfuud  pro  Fuss  ist  die  Grenze  ihrer  Zähigkeit;  demuach 
könnte  mau  sie  eher  mit  Leder,  denn  mit  Eis  vergleichen ').  In  einem  klaren 

')  Die  Cohäsion  oder  der  Zusammenhang  der  einzelnen  Wassertheilchen  einer 
Flüssi^kuit  beruht  auf  der  Kegenseitieea  Anxiehung  der  einzeluen  TbeilclMn  oder  Atome, 
und  nicht  auf  der  allgeraonen  AniMbung  der  gaann  MiMt.  Da  die  Iffinwirkmig  d«r 

einzelnen  Atome  nur  auf  ganz  kleine  Distanzen  stattfindet,  so  erleidet  ein  unmittelbar 
unter  der  Obcrfiacbe  des  Wassers  beilud  liebeb  Tbeikheu  von  allen  Seiten  eine  gleiob- 
mässige  Aniiebnng,  welche  die  Ursache  der  leichten  Vorschiobbarkeit  der  Wasser^ 
theilcnen  innerhalb  der  Flüflsigkeitsmasse  ist.  Ein  an  der  Oberfläche  befindliche! 
Wassertheilchen  erleidet  dagegen  nur  von  seitwärts  und  von  unten,  niclit  aber  von 
oben  eine  Anziehung.  In  Folge  dessen  haben  die  Tbeilchen  an  der  äusserstea  Obw- 
fläche  ein  grosses  Bestreben,  sich  den  unmittelbar  unter  ihnen  liegenden  Atomen  zu 
nähern,  weil  der  Anziehung  von  Seiten  derselben  keine  solche  ron  oben  entgegenwirkt. 
Die  äuss'Tst»  AtonienschicTitc  überzieht  d;iher  das  Ganze  wie  <'in  elitttadMi^  sibcfl  Neti, 
das  mau  mit  dorn  Namen  der  Flüasigkeitshaut  beaeichnet 
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Strome  kann  man  \m  hellem  Sonnenschein  bemerken,  wie  sie  allerlei  Formen 
hat.  Der  Wind,  die  Fische  uod  allet>  was  dicht  an  «ier  Obertlücho  des  Wassers 
dahin  sieht,  bowegt  die  Flflsugkeit  in  den  mumigfaltigsten  Finnen. 

Die  Hantwellen  bedeckm  die  Obeifliohe  dee  Wumn  beim  ersten  Ei>- 
Khanen  des  Windes. 

B.  0 berilächenwelle. 

Das  erste  Symiitom  des  herankommenden  Windes  ist  eine  Serie  lang- 
gestreckter ätreifou  Uautwollen ,  joder  Streifen  nicht  mehr  als  2  Zoll  breit. 
Sobald  der  Wind  ziuoimmt,  treibt  er  die  ciozelnen  Streifen  zneammen  und  bildet 
aas  den  Hantwellen  gante  Beihen  und  Zflge,  die  sncoeedTe  ven  3—4  Zoll  Weite 
und  V«  Zoll  Höhe,  auf  3 — 4  Fuss  Weite  und  V,  Fuss  Höhe  ansteigen. 

Di«'  Nurmalwelle.  welolic  wir  zur  Messung  und  Vergleichung  der  Schwin- 
gungsdauer und  der  FortpÜauzuugsgeschwiudigkeife  von  was  immer  für  Ober- 
fläcbeDwellen  benützen  werden,  ist  die  von  uns  in  den  Jahien  1834  — 1844 
ans  directen  Originalbeobaehtangen  abgeleitete.  (Siehe  Fig.  4.) 

Die  NormalweUe  hat  8*57  Fuss  Länge  von  Kamm  zu  Kamm;  3*57  Foss 
pro  Secande  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  und  1  Zeitsecundo  Scliwingungsdauor. 

Das  Modell,  nach  welchem  wir  die  Form  der  W^ellen  messen,  und  buwohl 
die  Phasen  and  Höhen  als  auch  das  Steigen  und  Fallen  derselben  berechnen, 
ist  in  Fig.  5  ansehanlich  gemacht 

]^Iodellirelle :  8  ■  33  Fnss  Höhe ;  57 '  12  Fuss  Länge ;  14  *  28  Fuss  pro  Secnnde 
Fortpflanzungsg:p8chwindigkeit;  4  Zeitsecunden  Schwingungsdauer. 

Alle  anderen  Weilen  dieser  Ordnung  sind  nach  der  Eiuheitswelle  zu 
berechnen. 

Tabelle  L 

OberittehenweUen  der  See,  nach  der  Konnalwelle  bereefanet 

SehwinguDgsdaaer        j-      •   ^  For^flaasangs. 
in  Seonnden.  geschwindigkeitinFnss. 
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Die  Hohe  der  Oberfliehenwellen  ist  ans  wichtigen  Grflnden  in  dieser 
Tabelle  nidit  aufgenommen  worden. 

Der  Hauptgrund  ist  Isoi  hronismus.  Es  mag  sonderbar  erscheinen,  doch 
ist  es  unzweifelluift  wahr,  dass  eine  Welle  von  gegebener  Länge  und  gegebener 

Legt  man  eine  otwas  angefcttete  Nähnadel  auf  die  Oberfliche  eines  ruhigen 
WuBenpiagela^  «o  hat  man  die  oeste  Uelegenheit,  die  elastische  Flfisstgkeitshaut  tn 
betnehten.  Die  Nadel  liegt  auf  dieter  Hant,  wie  «nf  einer  festen  Derke,  und  läast 
sich  .liiii  h  t'inen  Magneten  nach  jeder  Rirlitung  bew^n,  ohne  untenusinken.  Auch 
da«  Ueheu  der  Inaec^n  auf  der  Oberfläche  des  Wauen  ist  nur  durch  die  Fiflwigkeite- 
hant  mBglieh.  Anmerkung  des  Uobenemen. 
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Schwingnngisdaaor  wohl  in  der  Höhe  vaniren  kann,  jedoch  stets  die  gleiche 
Zeitdauer  benöthigen  wird ,  um  sowohl  ihre  Form ,  als  auch  ihre  Ortsver- 
indoraog  sa  dnrebknliNi. 

Bl  gibt  jedoch  fOr  jede  Welle  eine  extreme ,  respecttv«  eine  iMgmixke 
Höhe;  wir  wollen  dieselbe  UeberbrechungshChe  neniMii.  FIr  vilfien  ÜTomal- 
welle  beträgt  die  Uoberbrecbangshöhe  ein  Fuss. 

Alle  Wellen  von  kleinerer  Höhe  verhalten  sich  auf  ähnliche  Art  and 
behauen  die  nämliche  Dauer  sowohl  unter  sich,  als  raeh  mit  der  Normal-  oder 
fiegelwelle. 

Wenn  jedoch  entweder  über  oder  unter  Wasser  Umstände  eintreteu.  wie 
Interferenz  zweier  Wellen,  Wind  oder  Sturm,  Schiffe  oder  Felsen,  welche  die 
Wellen  zu  einer  grösseren  als  die  Normalhöhe  emporheben,  so  wird  sowohl 
die  Ordnung  lerstArt,  als  auch  die  Zeiteinbaltnng  aofhAren.  Die  Wellen  flber- 
brechen  sich  in  Folge  dessen  und  es  erfolgt  eine  Trennnng  der  Waaserftden, 
die  sich  nun  in  der  Fortpflanzungsrichtnng  ausbreiten. 

Wenn  eine  Welle  überstürzt,  so  hört,  wie  gesagt,  Ordnung  und  Zeitein- 
baltnng auf,  die  Wassertheilcheu  treuneu  sich  und  befolgen  jedes  seinen  eigenen 
Weg;  es  endet  der  Zasammenhang»  welcher  einem  bestimmten  Oesetie  folgt 
und  durch  den  .sozusagen  eine  WcUengemeinde  gebildet  wird,  Chaos,  Anaichie, 
Unordnung  und  Ruin  erfolgt.  Die  gebrochene  Welle  verschwindet  für  immer, 
das  Todtwasser  bleibt,  die  lebende  Welle  hat  ihre  Existenz  beendet! 

Wie  uud  warum  all'  dies  vorgeht  und  schliesslich  in  Wellenzerstörung, 
ja  oft  mit  Schiffbroch  endet,  können  wir  erst  näher  erUlren,  nachdem  wir  in 
die  uns  beschäftigenden  Fragen  tiefer  eingedrungen  sein  und  das  Gesetz  klar- 
gelegt haben  werden ,  weK-bem  sich  sowohl  jeder  einzelne  Wassertropfen  unter 
der  Oberfläche  fügt,  als  auch  die  Totalsomme  derselben,  welche  zusammen- 
genommen die  Wassermasse  bildet. 

Wellenbeweguug  unter  Wasser.  Die  Wellen,  welche  wir  an  der 
ObeiflAehe  dee  Wassers  sehen«  haben  echön  ausgeprägte  Fennen,  wie  vnseve 

Zeichnung  versinnlicht,  und  graziöse  Bewegungen,  wie  Tabelle  I  bezeigt;  sie 

halten  Takt  im  gemeinschaftlichen  Tanze,  wie  aus  ikrselben  Tabelle  zu  ent- 
nehmen ist;  doch  alles,  was  wir  an  der  Oberfläche  sehen,  ist  eher  Schein 
denn  Wahrheit. 

Was  unter  dem  Wasserspiegel  vorgeht,  ist  weit  verschieden  von  dem, 
was  an  der  Oberfläche  geschieht 

An  der  Wasseroberflflche  scheinen  die  Wellen  entweder  mit  grosserer 

oder  geringerer  Geschwindigkeit  den  einen  oder  den  anderen  Weg  dahin  zu 
gleiten.  Unsere  Modellwello,  mit  ihren  10  Meilen  Fortpflanzungsgeschwindigkeit, 
würde  sich,  wenn  ihre  Kraft  wirklich  znr  Geltung  kommen  könnte,  mit  solcher 
Vehemenz  gegen  die  Seite  eines  stark  gebauten  Schiffes  stürzen,  dass  dieses 
dem  Stoose  nieht  genflgenden  Widerstand  entgegensetsen  konnte.  Doch  drückt 
ale  weder  die  Seiten  des  Schiffes  ein,  noch  beschädigt  sie  dasselbe  unter 
normalen  Umständen.  Das  Wasser  unter  der  Oberfläche  schreitet  nämlich 
nicht  mit  der  Welle  fort.  Es  schwingt  vielmehr  nur  leicht  nach  vorne  und 
rückwärts,  httpft  sachte  auf  und  nieder  und  verbleibt  wieder  auf  demselben 
Flatse,  wo  es  geweeen,  bevor  die  Welle  vorbeiglitt. 

Die  ünterwasserbewegung  der  Seewellen  ist  im  höchsten  Grade  lehr- 
reich. Um  die  Rahn  herauszufinden ,  in  welcher  sich  die  einzelnen  Wasser- 
theilcheu bewegeu,  wenn  ober  ihren  Köpfen  die  Wellen  hiuwegtaozen,  musste 
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■0  manches  Jahr  zu  soigflUtigen  Beobachtongon  und  UntonDehaiigeii  «ifge- 
opfert  werden. 

Die  an  der  Oberfläche  des  Meeres  sifihtbaren  Wellen  bewegen  sich  an- 
MMseDd  hin  und  her  oder  aehon  ana,  ala  ob  aia  mit  groaaor  CMhiviiidlg^ 

keit  dahintreiben  wftrdeo.  IKaa  iat,  wie  gesagt,  nar  Sebeiii,  in  Wirklichk^  var- 

bieibt  die  Wassermasse  immpr  an  derselben  Stella  oder  schwingt  nur  in  einen 
kleinen  Bogen.  Die  vorhin  erwfihnten  Untersuchungen  lehren  uns,  dass  sich 
in  jedem  Wellentheile  die  materiellen  Paukte  in  geschlossenen  ringförmigen 
BabDon  mit  gleiehmlaaiger,  bekaoBter  Oescbwinägltait  bewegoo.  Wihrmid 
eines  Viert(da  der  kreisförmigon  Bewegung  sto^  daa  Waaaertheilchen  nach 
aufwärts,  im  zweiten  Viertel  bewegt  es  sich  gegen  vonie,  im  nächsten  nach 
abwärts  und  im  vierten  geht  es  wieder  rückwärts  bis  es  in  seine  ursprüng- 
liche Position  zurückgekehrt  ist.  Nun  beginnt  jedes  Wassertheilchen  den  oben 
boediriabeiiaB  Iiaof  mit  der  folgonden  Wtllo. 

Die  WasserthaUehmi  beadhretbao  ihre  kreiafBrmigvD  Bahnen  mit  einer 
OaachwindigVpit  von: 
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Wihrend  einer  langen  Welle  beschreibt  jeder  Wassertropfeu  eine  lang- 
same ümdrebnng  in  derselben  Zeit  als  die  Welle  nm  ihre  eigene  Liage  fort- 
schreitet; während  einer  kut7.en  Welle  beadureibt  der  Tropfen  rasch  seine  Bahn 
in  der  kürzesten  Zeit  des  Wcllendurchganges.  Unter  einer  liohen  Welle  dreht 
sich  jeder  Wassertropfen  in  einem  grösseren  Kreise,  als  unter  einer  niedrigen, 
doch  stets  nach  einem  bestimmten  Gesetze,  gerade  so  wie  ein  Planet  seinen 
&eialaaf  nm  die  Sonne  beadureibt.  Daa  Btadinm  dieses  Oeaetaes  nnd  die 
damit  verbundenen  Thatsachen  sind  es.  welche  uns  die  Beschaffenheit  der 
Oceanwellcn  lehren ,  und  gleichzeitig  die  Mittel  an  die  Hand  geben  müssen, 
die  wir  anzuwenden  haben,  wenn  wir  Schiffe  herstoilen  wollen,  welche  den 
Bewegungen  der  Wellen  folgen  kunueu,  imd  welche  weder  die  Wellenbewegung 
beeinflnaaen,  nodi  selbst  Ton  denselben  beeinflnsat  werden  sollen. 

Einer  der  ersten  Punkte  dieses  Geseties  ist  der  bisher  ungenQgend ,  ja 
manchmal  sogar  schlecht  ausgelegte  Satz:  „Die  See  ist  voll"  (thc  sea  is  full)^ 
d.  h.  sie  unterliegt  gleich  allen  anderon  Körpern  dem  Gesetze  der  Undurch- 
diiuglichkeit.  Selbst  bedeutende  Autoritäten  haben  dadurch,  dass  sie  diesen 
Gnmdaata  nnberflekaicbtigt  lieesen,  sowohl  sieh  selbst  als  aneb  andere  irre 
gefuhrt,  ffie  sprechen  und  lehren  Aber  Wasser,  Wellenlinien  und  Bewegung 
des  W'assers  so,  als  ob  dies  durchwegs  plastische,  auseinander-  nnd  zusammen- 
schiebbare Dinge  wären,  welche  was  immer  für  eine  Form  annehmen  können, 
um  einer  anderen  Schichte  Platz  zu  machen,  oder  dem  Dracke  irgend  eine« 
KOrpers  nacbsngeben. 

Wir  bitten  daher  den  Grundsatz  wohl  vor  Angen  za  halten:  „Die  See  ist  voll", 
es  ist  somit  unter  der  Oberflflfihe  für  nichta  mehr  Baum,  als  waa  sich  anter 
ihr  bereits  befmdet. 

Die  erste  Folge  dieses  Grundsatzes  ist,  dass  wir  weder  für  ein  Schill, 
noch  für  eine  WaaaennaBae  nnter  der  Oberfliche  Banm  maidinn  httnnen,  ohne 
eise  gleich  gioMe  Wasaemuaae  n  vefdrlagan,  d.  h.  Uber  4en  WaaaKapiagal 
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zu  erheben.  £s  mus»  domuach  erst  Haum  fQr  die  aosireiende  Masse  gefunden 
werden,  bem  eine  andei'O  einzudringen  vermag. 

Wenn  ein  Schiff  von  Stapel  gelassen  wird»  so  wird  eine  dem  Sohiifs- 
gewiclite  nnd  dessen  RaiUDiahalt  gleicho  Menge  Wasser  von  unten  verdrängt, 
welclio  sich  demnach  an  der  Oberliäche  aufstauen  muss.  Das  gleiche  trifft 
boi  einem  in  Fahrt  beündlichen  Schiffe  zu.  Jedes  verdrängte  Wasseratom  moss 
über  dem  ursprünglichen  Wasserspiegel  Platz  finden.  Ist  das  Wasser  nur  seicht 
nnd  eng »  80  wird  es  sieh  soweit  nnfelauen ,  diss  es  die  Ufer  überintel ;  ist 
jedoch  das  Wasser  tief  und  weit,  so  wird  das  aufgestaute  Wasser  sich  über 
eine  i^rc^ssero  Fläche  und  überdies  mit  grösserer  Geschwindigkeit  ausdehnen ; 
auf  hoher  See  endlich  wird  sich  die  verdrängte  Masse  mit  solcher  Schnelligkeit 
über  eine  solche  weite  und  breite  Fl&che  ausbreiten,  dass  die  aufgestaute 
Selliohte  kanm  wnhmelimbar  ist  —  nnd  dies  ist  der  Gmnd,  weshalb  die  mn 
fostetehcnclß  Thatsacho  so  lange  unbekannt  war,  und  selbst  heutzutage  nooh 
missverstanden  oder  schlecht  ausgelegt  wird.  Wir  wiederholen :  Alles  von  einem 
in  Fahrt  befindlichen  Segel-  oder  Dampfschiffe  verdrängte  Wasser  raus.s  sich 
an  der  Oberfläche  des  Wassers  stauen,  da  unter  derselben  kein  liaum  dazu 
vorhanden  ist. 

Hier  entsteht  eine  zweite  Frage.  Was  wird  g:oschehen,  wenn  bei  einer 
stillen,  vollen  See  plötzlich  durch  eine  ungeheure  Kraft  eine  Wassormasse  über 
dem  Wasserspiegel  emporgehoben  wird?  Die  erste  Antwort  lautet,  dass  von 
dem  unter  der  Oberiläche  befindlichen  Wasser  sogleich  welches  beispringeu 
wird,  nm  die  satstendece  Leere  anssnflUlen.  Die  nftehste  Antwort  ist»  dsss  so 
manches  am  Bande  der  Senkung  befindliche  Wasser  in  dieselbe  eintreten  wird. 
Dies  ist  wahr,  doch  infisson  nähere  Darlegungen  Ober  dieses  Factum  folgen, 
da  die  erwähnten  Vorgänge  allein  nicht  genügen,  um  den  leeren  JKaom  aus- 
zufüllen. 

Vm  die  entstsadene  Senkung  gsns  in  flUlen,  mflssen  iiigeodwo  andere 

leere  Bäume  enengt  werden.  Das  Wasser  kann  nicht  mnd  nm  eine  Senkung 
stehen  bleiben,  bis  anderns  Wasser  zugebracht  wird,  um  die  Leere  auszufüllen ; 
wenn  daher  eine  Aushöhlung  erzeugt  wird,  so  müssen  wir  weit  und  breit  nach 
Mitteln  suchen,  um  dieselbe  zu  fällen. 

Wir  haben  also  swei  Beeultnte  bei  was  immer  Ar  einem  Vorgang  an 
der  Oberfl&che  des  Wassers: 

1.  Eine  Aufstauung  des  Wassers  kann  nicht  an  Ort  und  Stelle  stehen 
bleiben,  sie  muss  sich  ausbreiten  und  irgendwo  einen  neuen  Platz  suchen. 

2.  Eine  Senkung  kann  au  der  Oberfläche  des  Wassers  nicht  unausgefüUt 
bleiben,  es  moss  genügend  viel  Wasser  von  wo  imnnr  herbeigeediafil  werden, 
nm  dieeelbe  sn  fftllen. 

Die  Wasserwelle  ist  die  Maschine ,  der  Mechanismus  oder  Apparat, 
welcher  das  Werk  der  Wiederherstellung  des  gestört  gewesenen  Wasserniveau 
vollführt.  Bewunderungswürdig  löst  sie  ihre  Aufgabe,  und  nun  wollen  wir  zur 
Untersuchnng  schreiten,  wie  die  vom  Winde  ei  zeugte  Stnrmsee  wieder  abnimmt 
nnd  endlieh  stillt,  nachdem  der  Wind  sich  gelsgt  hat. 

Wir  beginnen  mit  einer  an  der  Obeifllehe  des  Wassers  befindlichen 
Senkung  (Fig.  7).  Dieselbe  wird  sich  durch  Wasser  füllen,  welches  von  ent- 
gegengesetzten Seiten  einfällt.  Diese  entgegen  gesetzten  Strömungen  begegnen 
sich,  stossen  aneinander,  steigen  auf  und  bilden  eine  centrale  Aufstauung 
(Fig.  8).  msselbe  flOU  uid  ftUt  den  an  jeder  Seite  denelben  befindlichen 
leeren  Kanm;  dadnnh  bilden  sieh  abeimali  iwei  BrhebnngiB,  die  Ihrensita 
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■wieder  zurücktreten,  wodnrch  zwei  Senkungen  mehr  entstehen  (Fip.  9),  welche 
sich  wieder  in  dor  Torbeschriebenen  Weise  füllen.  Aof  diese  Art  bilden  sich 
die  den  Seeleuten  wohl  bekannten  6mppen  der  See,  stets  sus  einer  ungeraden 
ZiU,  imd  »rar  M,  fBaf  oder  sieben  Wellen  bestehend. 

Es  bildet  sich  also  erstlich  eine  grössere  Mittelwelle,  dson  zwei  kleinere 
an  jeder  Seite,  die  von  noch  kleineren  Wellen  in  stets  nogerader  Zahl  be- 
gleitet werden.  (Fig.  10,  11.) 

Kr&fte  und  Geschwindigkeiten,  die  bei  der Wellenbildung 
•ntwiekelt  werden.  OlfiekUeherwelse  i^bi  es  nnr  einen  oder  swei  einflMho 
Grundsätze  der  Universalbewegung,  deren  Gesetze  vun  Sir  Isaac  Newton  ftst- 
gestellt  wurden,  welche  uns  die  Mittel  an  die  Hand  i,'obon.  die  Bewegung  des 
Wassers  mit  derselben  Gronauigkeit  zu  messen,  wie  es  der  genannte  Gelehrte 
mit  der  Bewegung  der  Planeten  gethau.  Sein  Gesetz  des  vom  Baume  fallen- 
des ApMs  ist  sllee,  was  wir  Ar  unsere  Betraehtaiir  benfilUgsn. 

Die  Hydrodjmmik  oder  die  Lehre  von  der  Bewegung  der  Flflssigkeiten 
hat  daf]  folgende  grosse  Ziel:  Die  Auffindung  der  Beuebongen  swisoben  HAbe, 
Tiefe,  Geschwindigkeit,  Zeit  und  Kraft. 

Das  erete  Gesetz  ist  da^  der  Hohe  in  Bezug  auf  Geschwindigkeit,  und 
d«r  Gesebwindigksit  in  Besag  aof  Höbe.  Das  Oeseli  ist  dnroh  den  flolginden 
Sali  illustrirt. 

Der  Fall  eines  Tropfen  Wassers  ans  einer  Höhe  von  1  Fuss  ist  in  einer 
Viertel  Zeitsecunde  bewerkstelligt.  Die  Fallgeschwindigkeit  ist  dabei  gleich  Ö 
Fuss  pro  Secunde  oder  über  5  Meilen  pro  Stunde. 

Der  Fall  eines  Tropfen  WaaNrs  ans  4  Fuss  Hübe  gesdbieiit  in  einer 
halbaa  SSeitsecundc  Die  dabei  entwiekelte  Fallgeeebwindigkeit  ist  glaiob  16  Foas 
pro  Seoande  oder  über  lO  Meilen  pro  Stunde. 

Die  Kenntnis  dieser  einfachen  Thatsache  erlaubt  uns  folgende  Punkte 
festzQstellen. 

Soe  ObsifliebsnwaUe  von  1  Fuss  Hübe  fiber  den  Wassexspiegel  wflrde 
für  den  freien  Fall  eine  viertel  Secunde  benöthigen,  und  eine  andere  viertel 

Secunde.  um  abermals  anzusteigen.  Hätte  sie  nun  in  ein,  1  Fuss  tiefes  Wellen- 
thal niederzugehen  und  von  dort  wieder  aufzulaufen,  so  würde  sie  dazu  zwei 
viertel  Secunden  mehr  beuOthigen.  Man  kanu  daher  annehmen,  dass  eine 
1  Foss  bobo  Welle  mit  einem  gleicb  tiefen  Wellenthal  ihre  Arbeit  in  dnem 
Zeiträume  von  vier  viertel  Secnnden  verrichtet.  Unsere  Normalwelle  basirt 
nuf  den  vorstehenden  Annahmen,  mit  einigen  Modiflcationen  in  der  Art  and 
Weise  der  Arbeitsverrichtung. 

Die  Modihcation,  welche  in  Bezug  auf  die  Fallgeschwindigkeit  bei  der 
Wellenbewegung  eintritt,  ist  der  Isoebronismns.  ünsere  Hormalwelle  besitst 
die  bemertaiswerte  Sigeasebait,  dass  sie,  um  von  einer  Höhe  von  1,  2  oder 
10  Fuss  niederzulanfen,  stets  dieselbe  Zeit  benöthigt,  d.  i.  eine  Secunde. 

Das  Princip  des  Isochmnismus  ist  folgendes :  Wenn  eine  bestimmte  Kraft 
derart  zur  Anwenihmi,'  gebracht  wird,  dass  man  sie  im  Verhältnis  zu  der 
so  leistenden  Arbeit  regeln  kann,  so  wird  eine  grossere  Arbeitsleistttng  in  dem- 
selben Zeiträume  ansgefübrt  werden  können,  als  eine  kleinere. 

Diese  B^nschaft  besitzt  die  Wassersfuile  im  hohen  Grade.  Um  dies  zu 
Tenmscbanlichen ,  nehme  man  eine  an  beiden  Ende  offene  Glasröhre,  stelle 
dieeelbe  mit  dem  einen  Ende  in  ein  Wasserbecken,  schliesse  mit  dem  Finger 
die  Oeflbung  am  anderen  Ende  und  lassa  dse,  einen  Fnaa  «bar  dam  Bedmn- 
mnm  boha  Waaserslnla  in  dar  Böbra  anfetaigio;  aodano  Olfiia  man  wieder 
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das  obere  Ende  uud  lasse  die  Wassersäule  niedersteigen ,  indem  man  die  dazu 
erforderliche  Zeit  geuau  noiirt.  Alsdann  wiederhole  mau  dieselbe  Operation 
mit  dner  mir  6  Zoll  hoben  WaseenBale;  nun  wird  aidi  HbwMngon,  daas 
beide  Wassersäulm  dieselbe  Zeit  erforderten,  um  abzafliessen. 

Der  Grund  hieven  ist  folgeuder:  Die  höhere  Wassersäule  hat  den  doppelten 
Weg  zurückzulegen  und  die  doppelte  Arbeit  zu  verrichteu.  als  die  niedrigere, 
doch  ist  sie  ob  ihrer  doppelten  Höhe  auch  zweimal  so  stark  und  verrichtet 
in  Folge  dessen  die  do^ielte  Arbeit  in  demselben  Zeitnnme.  WelleohAhen 
eind  Wassers&alen;  bevor  sie  zum  oder  unter  den  Wasserspiegel  gelingn, 
müssen  sie  das  unter  ihnen  befindliche  Wasser  MS  ihrer  Bahn  entfernen 
dies  ist  die  Arbeit,  die  sie  zu  verrichten  haben. 

Das  nächste  Gesetz  wollen  wir  das  der  ^Gleichheit  nach  alleu  Kichtungen'^ 
bin  benennen,  oder  mit  grieohisehen  Worten  „bydrodynamleehe  Homologie''. 

Wir  verstehfli  darunter,  dass  in  der  Hydrodynamik  die  Höhengeschwin- 
digkeit in  Bezug  auf  die  Bewegung  des  Wassers  nach  jeder  Richtung  hin 
angewendet  wtirden  kann.  Es  schiebt  sich  also  das  Wasser  unter  dem  Niveau 
in  einem  Wellenthale  mit  derselben  Starke  und  Geschwindigkeit  nach  aufwärts, 
ala  das  Uber  dem  Nimn  befindliche  Wasser  nach  abwArts,  and  verriehttt 
seine  Arbeit  in  demselben  Zeiträume. 

Wir  verstehen  weiters  darunter,  dass  unter  einer  Welle  oder  Wasser- 
säule von  1  Fuss  Höhe  das  Wasser  mit  derselben  Höhengeschwindigkeit  nach 
vorne  laufen  wird,  als  nach  aufwärts,  und  vice  versa  nach  rück-  und  abwärts. 

Ohne  in  weitere  Details  «iniogehen,.  bemerken  wir,  dass  man  mit  den 
erwähnten  Einheiten  im  Gedächtnisse  —  1  Fuss  Höbe,  eine  viertel  Zeitseeande 
und  8  Fuss  Geschwindigkeit  pro  Secunde  —  jederzeit  heurtheilen  kann ,  wa.s 
eine  Wassermasse  leistet,  wenn  sie  eine  ihr  gleiche  Wassermaese  wie  immer 
und  wo  immer  hin  treibt. 

Nnn  sind  Obeififtchenwellen  nichts  weiter,  als  sich  gegenseitig  socoesdTe 
verdrüigende  Wassermassen,  die  sich  nach  den  erwfthnten  einfachen  Gesetzen 
in  isochronischen  Colonnen  bewegen,  Zeit  einhalten  und  die  erregende  Kraft 
gleichmässig  nach  auf-  und  abwärts  vei-theilen,  in  jener  Richtung ,  welche 
duich  das  die  Erregung  verursachende  Mittel  bestimmt  wird. 

C.  TitliMawiiliB. 

Wir  haben  bis  jetzt  die  Entstehung,  Beschaffenheit  und  die  Wirkungen  der 
sogenannten  Obertttchenwellen  nntersacht,  weil  dieselben  am  gewöhnliehstsn 

vorkommen  und  am  meisten  sichtbar  sind.  Nun  wollen  wir  zur  Prüfung  einer 
anderen  Wollenclasse  schreiten,  deren  Beschaffienhut  nnd  Wirkungen  von  den 
Oberfl&chenwellen  völlig  verschieden  sind. 

In  dieee  Classe  gehören: 

GrundweUen.  » 

Brandung  und  Stnmeen. 

Erdbebenwellen. 

Flutwellen  und 

Cyklonenwellen. 

a)  Orundufellen. 

Um  sich  diese  Classe  von  Wellen  gut  versinnlichen  zu  können,  ist  qh 
von  Wichtiglmiti  den  Gnmdsata  nicht  ansser  Acht  an  lassen,  dass  die  beiden 
WeilenelasseD  B  nnd  0  in  aUen  ihren  Bcaeheinungen  gans  von  einandir  ver- 
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•chieden  sind,  obwohl  sie  denselben  Gesetzen  der  Hydrodynamik  folgen,  und  daas  oft, 
wenn  aach  nur  scheinbar,  ihr  Entstehen  derselben  Ui-sache  entstammt.  Jede 
daase  erachtet  die  Wellen  der  anderen  Clasae  nicht  als  ihresgleichen,  sondern 
als  ihien  Gegomti. 

Wir  haben  bereits  gesehen,  dass  sich  die  Oberfl&chenwallMi  io  Gruppen 
bilden ,  eine  Mittelwelle  mit  zwei  kleineren  an  jeder  Soite  ,  an  welche  sich 
stets  paarweise  andere  Wellen  anschliessen,  die,  je  weiter  sie  von  der  Mittel- 
welle entfernt  sind,  desto  mehr  an  Höhe  abnehmen.  (Siehe  Fig.  7,  8,  9,  10.) 
Jede  Gfoppe  kum  aneh  eine  FObrerwene  habeii,  der  eich  die  anderan  raeehlieBeeii« 
(Siehe  Fig.  11.) 

Wir  mOssen  nun  nnsere  Aofmerksamkeit  der  Welle  des  tiefen  Wassers 
zuwenden,  welche  weder  i^'ührer  noch  Nachfolger  aufweist  und  deshalb  uft  die 
Solit&rwelle  genannt  wird.  Die  Tiefseewelle  hat  eine  Fortschrittsgeschwindig- 
ferit  fon  10  Meilen  pro  Stonde  im  6  Fnes  feiefeii  Waeeer,  und  emielit  selbst 
GOO  Meilen  Geschwindigkeit  Im  Oceane.  (Siehe  Figuren  6,  22,  23,  24.)  Sie 
überträgt  in  kürzester  Zeit  irgend  eine  auf  dieselbe  übermittelte  Kraft  auf  was 
immer  für  eine  Entfernung,  und  gibt  diese  Kraft  dort  vollständig  ab,  bis  auf 
den  Procentsatz,  welcher  der  unvollständigen  Flnidität  des  Wassers  zukommt. 
Ans  diesem  Ornnde  woide  dieee  Welle  aach  eft  „Uebertragungs-  oder  Vor* 
aUnngsweUe"  genannt. 

Diese  Welle  hinterlässt  keine  Senkungen  und  hat  keine  Nachfolger,  sie 
findet  das  Wasser  still  und  lässt  es  still;  sie  wiederholt  sich  uicht.  Sie  hebt 
jedes  Wassertheilchen  aus  der  Tiefe,  fährt  es  ein  gutes  Stuck  mit  fort, 
UDd  lisst  es  dann  wieder  langsam  snr  Bube  kommen,  doob  an  einem  anderen 
Platze;  dies  geschieht  mit  jedem  Wassertheilchen  des  tiefsten  Meeren,  über 
welche  die  Wellen  hinweggleiten.  Ob  dieser  Kraft  der  Wasserbewegung  haben 
wir  diese  Welle  auch  „Translationswelle"  und  weil  die  von  ihr  verrichtete 
Arbeit  bis  zum  Grunde  der  See  reicht,  auch  „Grundwelie"  genannt. 

Die  Tiebeewelle  wird  die  Kraft  eines  Sturmes  eder  Orkanes  fon  irgend 
einem  Theile  der  See  mit  einer  weit  grösseren  Qeiebwindigkeit  fortpflanzen, 
als  der  Sturm  selbst,  und  sie  erscheint  daher  an  einer  entlemten  Kdste  als 
Vorbote  lange  vor  dem  Eintreffen  des  Sturmes. 

Die  folgende  Tabelle  gibt  die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  eine  Grund- 
welle ihre  Kraft  fortpflanzt  und  ihre  Arbeit  weit  über  den  Ocean  Terrichtet. 

Tiefe  der  See.  Fortpflanzungsgeschw. 


b 

Fuss 

10 

Meilen 

pro 

Stund 

32 

n 

20 

» 

n 

198 

n 

40 

ff 

s 

» 

512 

80 

» 

II 

.  n 

2.048 

n 

160 

71 

n 

8.192 

n 

320 

7) 

n 

n 

32.768 

n 

640 

Ji 

n 

Wenn  ein  Erdbeben  seine  Kraft  vom  Grunde  des  Meeres  aus  duich  eine 
gcQSse  Welle  anf  den  Wasserspiegel  flbertragen  würde,  nnd  die  Tiefe  der  See 
an  dieser  Stelle  80  Fsdmi  wäre,  so  würde  diese  Welle  mit  einer  Oesobwindig« 

keit  von  80  Meilen  pro  Stunde  die  resultirende  Wirkung  fortpflanzen  nnd 
würde  weiters  12  Stunden  nach  dem  Ereignisse  die  äquivalente  Masse  des 
verdrängten  Wassers  in  Form  einer  zerstörenden  Flut  an  einer  1000  Meilen 
entfernten  Küste  abeetien. 
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Art  dor  ümwaiiilliiug  der  Mo  doll-Oberflächeii  welle  in  eine 
Modell  -  Grund  weile.  Wir  werden  jetzt  untersuciien ,  wie  eine  durch  die 
Kraft  eines  Stonnes  eneogto  OlierfllelienireOe  ia  dne  Ormidwelle  nmgewuidelt 
und  fortgotrieben  wird. 

Wählen  wir  la  vmtm  «rsten  Experineate  die  beceito  erwähnte 
Modellwelle. 

Dauer       Länge  Höhe    Fortpflanzungsgeschw.  Volumen 

X  4«  57- 12  Fuss     2  Fuss  14-28  Fuss         57  Fuss 

Y  3  UW*  50-26    n    2'/,    n  16*047  n  57  n 

X  ist  die  Modell  -  Obertiächenwelle ;  Jf  jene  Grundweüe,  dio  sich  am 
meisten  der  X -Welle  nähert.  Wie  wir  aus  den  angegebenen  Daten  ersehen, 
ist  r  die  neehere»  Mbere,  jedoek  kflnere  unter  den  boideo. 

Znr  Umwandlang  dieser  Oberflftehenwelle  in  die  Chmndwelle  7  mose  der 

unausweichlichen  Bedingung  Genüge  geleistet  werden,  «dass  die  Wassertt^ 

bis  auf  weniger  als  acht  Fuss  abflachen  mnss". 

Wenn  dies  zutrifft,  so  wird  die  Senkung  der  Welle  unter  dem  Wasser- 
spiegel durch  den  nach  aufwärts  wirkenden  Druck  des  ansteigenden  Bodens 
ansgeflUlt.  IHe  Welle  wird  demnaeh  nicht  mehr  hoMgehen,  sondern  m  einer 
Ornndwelle  umgewandelt  sein  und  den  Charakter  einer  Translationswelle  besitzen. 
Sie  wird  dieselbe  bewogende  Masse  denn  zuvor  haben ,  ihre  Geschwindigkeit 
wird  jedoch  Yon  da  an  je  nach  der  Tiefe  des  Wassers  entweder  ab-  oder 
zunehmen. 

Kehmen  wir  mm  ans  nnserer  Tabelle  der  OberfUdienwelle  eine  Iftngeie 
nnd  raschere  Welle  snr  Untersnchnng  nnd  Umwandlung. 

Daner      Lftnge        Höhe    Fortpflansungsgeschw.  Volnmen 

F  9*      289Flia8       SFnss  dSFoss  1166FuaB 

Z  6*S8^  SOI    f»        IS    n  3S   9  1S06  n 

V  ist  die  der  Tabelle  entnommene  Oberfi&chcnwelle;  Z  ist  die  der  Welle  V 
am  nächsten  kommende  Ornndwelle,  die  mit  der  F  glmche  Fortpflansungs- 
geschw indigkoit  besitzt. 

201  Fuss  i^t  die  Woileniauge  bei  32  Fuss  Wassertiefe,  und  32  Fuss 
Tiefe  entspricht  der  Welle  von  82  Fiiss  For^flansnngsgesehwindigkeit.  Mui 
sieht  demnach,  dass  die  angeffihrten  "Wellen  wenig  von  einander  differiron. 

Als  Resultat  dieser  Umwandlung  wird  si«  h  «'r^'cbon,  dass  die  Grundwelle 
bei  18  Fuss  Wassoiliefe  ihre  Fortpflanzungsgeschwind igkoit  auf  24  Fuss  reducirt. 
und  bei  50  Fuss  Tiefe  auf  40  Fuss  vorgrössert.  Feruers,  dass  ihre  Höhe  im 
seichten  Wasser  rapid  snnimmt  nnd  im  tiefen  Wasser  ebenso  schnell  abnimmt, 
w&brend  die  WellenUnge  im  umgekehrten  Yerhftltnisse  anr  HShe  stehi 

Eine  solitftre  Tiefteewelle: 

Daner       Lloge    Fortpflgsgesehw.     Tiefe        Hohe  Volumen 

20*42«   SlSSFofls      104  Fuss      888  Foas   30'&28Fq88   88.260 Fus 

Translationsmasse'  Tonnen 
99fim  9S4 

Bie  solitärc  Tiefsoewolle  zeigt  uns,  welch'  grossen  Einfluss  die  Tiefe  des 
Wassers  sowohl  auf  die  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  als  auch  auf  die  Länge 
und  auf  die,  die  Welle  bildende  Wassermasi^e  besitzt.  Eine  20  Secunden  Ober- 
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flächenwpllp  wäre  uur  1428  Fuss  lang,  während  die  Griindwelle  gleicher  Züii- 
Jaaer  2122  FasB  misst.  Die  Geschwindigkeit  der  Oberflächenwelle  iät  blos 
71*4  Fuss  pro  SMonde,  j«De  dtr  ChnndwaUe  «ntieht  104  Fags  pro  Seennde. 
Diese  Wellen  würden,  wenn  sie  T<m  gleicher  H6he  wären,  stell  in  Besog  auf 
ihr»  Maeaen  wie  2  :  3  verhelten. 

Tabelle  IL 

Tabelle  der  Gmndwellen.  8S  Fnes  sind  als  Einheit  angenommen  worden. 


IT  dbsenieie 
in  Fnee 

>•  eiiOiiiange 
in  FUSS 

iianer  in 
Seennden 

Fortpflanzangs- 

geschwindiE^keit 

in  Fuss 

32 

201 

6  28 

82 

50 

814 

7*85 

40 

72 

452 

9*42 

48 

98 

614 

10-99 

56 

128 

804 

12-56 

64 

162 

1016 

14-15 

72 

200 

1268 

16*70 

80 

288 

1808 

18-84 

96 

838 

2122 

20-42 

104 

450 

2826 

23-45 

120 

512 

3216 

25-12 

128 

648 

4076 

28-31 

144 

722 

4536 

29-82 

152 

800 

5026 

31-41 

160 

Das  veiicrloiihende  Studium  der  Tabelle  I  .,Oborfl&chenwellen"  mit 
Tabelle  TI  ..Grundwellen"  bringt  den  grossen  Unterschied,  der  zwischen  diesen 
beiden  Wellenclassen  herrscht,  klar  zum  Ausdruck. 

Die  Obetilieheawdla  ist  TerbftltniBmMg  Inn  und  hodi,  wUnrend  die 
Grondwelle  lang  nnd  nieder  ist. 

Dio  4  Secunden  Oberflächen  welle  hat  eine  Fortpflanzungsgeschwindigkeit 
von  14 '2H  Fuss,  dio  Grundwelle  von  3-14  Socunden  pflanst  eich  liingegen 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  50*26  Fuss  fort. 

Die  Waasermasse  einer  4  Secunden  OberfliebenweUe  wird  beilftnfig 
200  Fo88')y  die  Masse  einer  Grondwelle  gleicher  Daner  nnd  Höhe  wird  bei 
700  FnsB*)  betragen. 

"WeHo nbewegnng  unter  Wasser.  Das  bemerkenswerteste  Merk- 
mal der  unter  der  Oberfläche  vorgehenden  Bewegung  des  Wassers  bei  Tief- 
aeeweUen  oder  in  der  Ocean-Deining  ist,  dass  diese  Bewegung  nnr  nach  einer 
Bicbtnng  hin  stattfindet. 

Bei  den  Tiefseewellen  bewegen  sich  die  Wassertheilchen  nach  vorwärts, 
d.  h.  in  der  Fortpflanzungsrichtung  der  Wcll^.  Ans  dieser  Ursache  sehen  wir 
Seegras  etc.  vom  Boden  der  See  durch  die  Grundwelle  zur  Küste  getrieben  und 
dort  aufgehäuft. 

Eine  aof*  nnd  niedergehende  Bewegung  ist  mit  diesem  Vorwärtsschreiten 
verbunden,  eine  Bewegung  nach  rttckwärti  findet  jedoch  nicht  statt. 


*)  DiMO  Zahl  gibt  das  Gewicht  und  das  Volumen  eines  jeden  Längenfouei  der 
WeDfluBaie. 

*)  Necb  jedim  Voss  der  Wellinlinle  benehaet 

7 
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Die  Bewegung  des  Wassers  aacli  vorwärts,  d.  h.  iu  der  Fürtpüaüzangs- 
lichiiiog  der  Welle,  geeehiehi  in  halbkniflftrmigwi  Balmen.  (S.  Fig.  92  n.  SS.) 
Diese  Bahnen  sind  nahe  dem  Meereegnuide  flicher  als  in  der  Nfihe  der 

Wellenoberfläche.  (Siehe  Fig.  2:1) 

Die  in  derselben  verticalen  (teraden  befindlichen  \Vas.sertlieikben  beginnen 
ihren  Lauf  gleichzeitig,  sie  überäotzeu  jedoch  differente  Hohen,  da,  wie  aua 
Fig.  28  ersiGlitlicli,  die  Terticalen  Darebmeflser  ihrer  Bahnen  mit  der  Ent- 
femiing  vom  Boden  nmehmen.  Die  Distanz,  die  jedes  Wassertheilchen  in  der- 
selben Wasserpänle  Oberspringt,  bleibt  stets  gleich,  weil  die  verticalen  Wasser- 
säulen, indem  sie  bostüjuliu:  gerade,  vertical  und  gleichförmig  dick  bleiben, 
sich  nur  in  horizontaler  Kichtung  hin-  und  herbewegen. 

Die  Zeit,  welche  jedes  Waesertbeflcben  erfordert,  tun  die  eben  beschrie- 
bene Bahn  zu  durchlaufen,  ist  gleich  der  Zeit  der  Wellenlänge.  Alle  in  einer' 
Wassersäule  betindlichen  Wasserfäden  beginnen  ihren  Lauf  gleichzeitig  mit 
dem  Beginn  einer  Welle,  und  übergehen,  sobald  dieselbe  pa.s,sirt  ist,  wieder 
in  den  früheren  Kuhezustand,  in  welchem  sie  verbleiben  bis  eine  andere  Welle 
nachfolgt. 

Der  Unterschied  zwischen  der  Unterwasserbewegong  bei  Oberflftcben- 
wellen  und  jener  bei  Grundwelien  besteht  darin,  dass  bei  den  Oberflächen- 
wellen die  Was.sertlieilcheu  geschlossene,  d.  h.  ringförmige  Bahnen  durchlaufen, 
deren  Durchmesser  mit  der  Wassertiefe  rapid  abnehmen,  während  bei  den 
Grondwellen  die  WasserUieitehiB  sich  nnr  in  halbkreiiAmigin  Bahaen  be- 
wegen, welche  mit  Zunahme  der  Tiefo  allmllig  flacher  worden,  deren  Spann* 
weite  jedoch  bis  zum  Boden  unverändert  bleibt. 

Zusammentreffen  von  diversen  Wellonzügen  während 
eines  Sturmes.  Wir  glauben  nicht,  dass  ein  einziger,  von  einer  steifen 
Briese  hervorgerufener  WeUenang  einem  guten  Schiffe  emstliche  Schäden  zn- 
fügen  Unne,  wenn  anob  die  WellenhAhe  noch  so  bedeutend  sein  ma$,  da  der 
erfahrene  Seemann  recht  gut  weiss,  wie  er  den  Bug  seines  Schiffes  sn  legen 
hat,  ura  einem  einzigen  Wellenzuge  zu  begegnen.  Gefahrbringend  für  ein  gutes 
Schiff  kann  jedoch  das  Zusammentreffeu  diverser  Wellenzüge  werden,  welche 
ans  Terschiedenen  Ursachen  entstanden  sind  und  sich  in  differenteu  Stadien 
befinden! 

Um  uns  einen  oombinirten  Seegang  gut  versinnlichen  sn  kBnnen,  wollen 

wir  annehmen,  dass  an  irgend  einem  entfernten  Orte  ein  Sturm  ausgebrochen 
sei,  und  dass  uns  plötzlich  aus  einer  ruhigen  See  eine  hohlgehende  Deining 
entgegenrollt;  nehmen  wir  femer  an,  dass  wir  uns  in  48  Fuss  tiefem  Wasser 
befinden.  Die  Wellen  werden  demnach  6  Fnsa  hoch,  leicht  hohlgehend,  von 
Kamm  zu  Kamm  600  Yards  lang  sein  und  eine  Fortpflanzungsgeschwindigkeit 
von  flO  Meilen  pr.  Stunde  haben.  Drei  solcher  Wellen  werden  unser  Schiff  in 
der  Minute  pussiren.  Es  sei  nun  der  sich  uns  nähernde  Sturm  300  Meilen 
weit  entfernt,  so  werden  wir,  durch  die  Deining  avi^irt,  noch  vollauf  Zeit 
haben  uns  auf  denselben  vonnberaten,  da  sieh,  wie  wir  bereits  sahen,  der 
Stnrm  mit  liinr  gwingeieii  Geschwindigkeit  fortbewegt  als  die  Grunddeining. 
Tn  der  Bay  von  Biscaya  ,  wo  v.ir  Gelegenheit  hatten  eine  solche  Deining  SU 
beobachten,  müge  dieselbe  z.  B,  aus  Nordwe.st  kommen. 

Alsbald  wird  ein  zweiter  kürzerer  Wellenzug,  aus  Nord  kommend,  ein- 
setien  nnd  sieh  mit  der  Deining  auf  Tier  Striche  kreosen.  Je  nfther  der  Storm 
heranrflckt,  desto  lebendiger  werden  die  Ober  flächen  wellen,  ihre  Foi-tpflanzungs- 
gescbwindigkeit  ist  jedoch  noch  immer  weit  anter  jener  der  Deining.  Fänf 
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dieser  ersteren  Wellen  werden  in  der  Minute  unser  Schiff  passiren;  sie  laufen 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  nur  32  Meilen  die  Staude  und  sind  nur  bei 
600  Fuss  lang. 

Wir  htbMi  Iran  eiBa  IMning  m  drai  Wellen  pro  Knate  und  900  Tarda 
WellenlftDge,  nnd  einen  Zog  Oberlttclianwellen  von  fünf  per  Minnte  nnd  je 

600  Fuss  Länge.  Wörden  sich  diese  beiden  WellenzQge  nach  ein-  und  der- 
selben Richtung  fortbewegen,  so  wäre  die  Combination  derselben  liöohf^t  ein- 
fach, da  die  Oberflächenwelleu  gerade  üu  über  die  Deining  hinweglaufen  würden 
ala  ob  die  See  mbig  wäre.  Da  aie  aleli  jedoeh  auf  ikr  Striche  kreuzen,  so 
ist  ilir  Zusammentreffen  eomplieirter  und  nicht  sogleich  an  der  Oberflftclie 
wahrnehmbar. 

Nun  wäre  der  Starm  noch  näher  gerückt  —  der  Wind  weht  mit  Hef- 
tigkeit ans  Nordost,  die  von  ihm  liorviu gebrachten  Wellen  sind  kürzer,  solKufer 
und  folgen  rascher  aufeinander.  Dieser  dritte  Wellenzug  scheidet  den  zweiten 
unter  vier  Strich  und  die  Deining  unter  einem  rechten  Winkel. 

Aus  der  Interferenz  dieser  WellenzQge  entsteht  die  dem  Soemanne  be- 
kannte confoee  See,  die  noch  dadurch  gesteigert  wird,  dass  jede  plötzliche 
WindTerftnderong  neue  Wellen  bildet,  welche  Ober  die  Kämme  der  anderen  dahin- 
rasen, nnd  ferner  durch  die  jedem  rotiren  lt-n  Windstosse  folgenden  wirbelnden 
Spruhsecn,  welche  gleich  einem  dichten  Nebel  uns  die  Aussicht  auf  das  er- 
habenste der  Naturschauspiele  rauben. 

b)  Brandung  und  SUurneen, 

Bis  jefot  haben  wir  den  sich  uns  nfthernden  ,  allmälig  an  Kraft  anneh- 
menden Sturm  betrachtet,  ohne  daaa  wir  jedoch  seine  schlimmste  Seite  kennen 
gelernt  hätten. 

So  lange  die  Wellen  eine  gewisse  Grösse  nicht  überschreiten ,  wird, 
selbst  wenn  drei  oder  mehr  Wellenzngo  im  Kampfe  mit  einander  sind,  keine 
ernste  Gefahr  für  ein  gutes  Schiff  vorhanden  Sü.n. 

Ueberschreiteu  jedoch  die  Wellen  den  Ueberbrechung>puukt,  so  wird 
gleich  wie  lür  sie,  auch  für  das  Sdiiff,  weiches  aie  tragen,  eine  aeratOrende 
Wirkong  geftvssert.  Es  ist  daher  nothwendig»  dasa  wir  jetst  das  Brechen  der 
Wellmi  einer  anfmerksamen  Betrachtung  nnteraiehen. 

1.  Brandung. 

Die  Brandung  stellt  die  Tiefseewellc  <lar,  wie  sie  ihrer  Zerstörung  eut- 
gegenroUt;  um  dies  recht  zu  verstehen ,  müssen  wir  zum  Anfang  unserer 
Stodie  Korftckgreifen. 

Wir  haben  dort  gesehen,  dass  die  Oberlliehe  des  Wassers  mit  einer 
dichten,  elastischen,  jedoch  sehr  dflnnen  Haut  bedeckt  ist.  Eine  leichte  Briese 
kräuselt  dieselbe,  d.  h.  erzeugt  die  sogenannten  Hantwellen;  die  grösste 
Kränselung  ist  beiläufig  2  Zoll  breit.    Man  be  i  irf  einer  Kraft  von  4  Pfund 

per  Quadratfuss  ongl.,  um  diese  Haut  zu  zerreissen. 

Denken  wir  uns  nun  das  Wa.<>er  in  eine  Anzahl  vertical  stehender 
Kautsch uksacke  gefüllt,  welche  in  Beihen  dicht  aneinander  gestaal  sind.  Drückt 
oder  presst  man  diese  SIcke  nach  irgend  einer  Richtung,  so  wird  sich  wohl 
ihn  Form  ftndem,  der  Inhalt  wird  jedoch  ans  den  geschlossenen  Sfteken  nicht 

7* 
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austreten  können.  So  lange  diese  Bedingung  erhalten  bleibt,  wird  kein  Verlast 
Torkonnmii. 

Das  Ueberbrechen  der  Wetten  kaan  mit  dem  Plalien  dieeer  SAcke  rer- 
gliehen  werden.  Sobald  die  8leke  bersten»  werden  die  Waeaerthellefaen,  weldie 
*  bieher  im  InDigen  Znsammenhange  standen,  jedes  seinen  eigenen  We^'  gehen ; 
es  wird  kein  Tempo  bei  der  ßeweg^ung  mehr  eingehalten  —  jedes  Band  der 
Ordnung  ist  gelöst  —  Tausende  Ton  Wasseratomeu  werden  in  wilder  Unordnung 
durcheinander  gejagt  werden. 

Warum  dies  vorgebt,  wollen  wir  mit  Hilfe  der  Grundwelle  untersuchen. 
Wir  kennen  die  Fortpflantnngsgeschwindigkeit  einer  Ghrttndwelle;  sie  nimmt 

ab  in  einem  gegebenen  Verhältnisse  mit  dem  Abflachen  des  Meeresgrundes 
gegen  die  Küste.  In  48  F'aden  Wast^or  läuft  unsere  Tiefseewelle  Mpilen 
pro  Stunde  und  wird  6  Fuss  lloho  erreichen.  Bei  20  Faden  Wassertiofe  läuft 
sie  nur  mehr  40  Meilen  pro  Stunde,  ihre  Hohe  nimmt  jedoch  auf  12  Fuss 
SU  und  die  Wellenlinge  Terkflnt  sieb  nm  die  Hftlfte.  In  9  Faden  Wasser 
rednciri  sieb  die  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  unserer  Welle  auf  30  Meilen 
pro  Stunde,  während  ihre  Höhe  25  Fuss  erreicht.  Bei  einer  Tiefe  von  6  Faden 
wird  diu  Wellenhöhe  s«lion  36  Fuss  betragen,  und  von  da  an  wird  man  bis 
zum  Strande  ein  iortwähreudes  Ueberstürzen  der  See  beobachten  küuuen,  d.  h. 
es  wird  bei  einer  gewissen  HOhe  jeder  der  Torerw&hnten  Sftcke  bersten,  seinen 
Inhalt  bis  auf  den  letzten  Tropfen  weit  von  sich  jagen,  und  dadurch  l&ngs  des 
Strandes  eine  breite  weisse  Schaummasse  bilden.  Laufen  die  Wellen  jedoch 
pyogen  Fclhien,  Klippen  oder  Wellenbrecher,  so  werden  sie  mit  einer  solchen 
Gewalt  auf  diese  Hindernisse  Stessen,  dass  die  ganze  Wassermasse  sich  bis  auf 
30—40  Fass  bebt  und  entweder  Terwfistnng  anrichtet  oder  sieh  brechend  in 
einem  60—100  Fuss  beben  SprQbregen  Met. 

Diss  ist  es,  was  wir  einen  Brecher  erster  Ordnung  oder  ^efteebrecher 

nennen.  Der  Grund  die^^er  gewaltsamen  Zerstörung  des  Zusammenhanges  der 
Wassertheilchen  und  ihrer  darauf  folgenden  Zerstreuung  ist  folgender: 

Jede  Wellenform  hat  eine  gewisse,  ihr  oigenthQmliche  Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit; diese  Geschwindigkeit  hängt  bei  den  Tiofseewellen  von  der 
Wassertiofe  ab.  Mit  der  FortpUanzungsgeschwindigkeit  der  Wellen  darf  jedoch 
die  Geschwindigkeit  eines  jeden  Wassertbeil ebene  nicht  verwechselt 
werden ,  da  let/.tere  sich  nm  ein  Bedeutendes  langsamer  bewegen.  Während 
unser"!  Welle  60  Meilen  pro  Stunde  Ifitift,  bewegt  sich  jedes  Wassertheilchen 
mit  einer  Gesciiwindigkeit  von  wpnitrer  als  IG  Fuss  pro  Secun  ie.  Wenn  jedoch 
die  Welle  gegen  eine  Untiefe  oder  gegen  den  sauft  anlaufenden  Strand  ge- 
trieben wird,  80  ist  ihre  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  in  steter  Abnahme 
begriffen,  w&hrend  die  aufgehäufte  Masse  in  der  nun  kQrser  und  höher  rollenden 
Wolle  stets  grösser  wird,  wodurch  jedes  Wassertlieilchen  gezwungen  wiril.  eine 
höhere  und  weitere  Bahn  zu  beschreiben.  Endlich  wird  die  Wellenbewegung 
derartig  heftig  vor  sich  gehen  ,  dass  dadurch  die  vergleichsweise  erwähnten 
Sftcke  gesprengt  werden.  Die  nnn  frei  werdenden  Wassertheilchen  beschreiben 
ihre  Bahnen  mit  solcher  Schnelligkeit,  dass  ihnen  die  Welle  nicht  nschsn- 
kommen  vermag,  dass  demnach  von  einer  gemeinschaftlichen  Bewegung  und 
von  einem  innii^en  Zusuniiienhange  keine  Kede  mehr  sein  kann;  jedes  Wasser- 
theilchen wird  jetzt  mit  semor  eigenen  Kraft  und  Geschwindigkeit  fortlaufen 
nnd  gegen  was  immer  fDr  ein  Hiodemiss,  welches  ihm  in  den  Weg  kommt, 
atoBsen,  sei  es  nnn  ein  Schiff,  eine  Klippe  oder  der  Strand. 
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n.  StnrtseeD. 

Die  Welle,  die  wir  eben  verfolgt  liabeii,  mag  orsprilnglieh  eine  Ober- 

flächenwelle  gewesen  sein,  die  sich,  im  gnmdloscn  Ocean  vom  Winde  gebildet, 
durch  das  Abnebmen  der  Waesertiefe  in  eine  Tiefsee-,  d.  h.  Grandsee  welle 
verwandelte. 

£s  gibt  jedoch  aacli  Brecher  auf  hoher  See,  aud  zwar  vou  Wellen  er> 
MQgt,  die  niemals  weder  den  Strand  noch  den  Onmd  des  Heeres  erreicben. 

Wie  sich  solche  Wellon  überbrechen,  wollen  wir  jetzt  untersuchen,  und 
sieben  zu  diesem  Zwecke  von  jeder  Classe  eine  Welle  (siehe  Fig.  12)  in  Betracht 

1.  U  eb  erh  rechen '1  e  Grund  welle  oder  Grun -Ihre  eher.  Wellen, 
welche  bis  zum  Meeresgrunde  reichen,  überbrechen  nur  mit  abnohmeutier  Wasser- 
tiefe, und  zwar  in  folgender  Weise :  Mit  der  Abnahme  der  Wassertiefe  kürzen 
sieh  die  Wellen  nnd  in  Folge  dessen  nimmt  ihre  H()he  su.  Wenn  die  Wasser- 
tiefe  gleich  der  HOhe  der  Welle  wird,  beginnt  das  Ueberbrechen.  Nimmt  die 
Wassertiefe  wieder  zu,  so  wird  das  Ueberstfirzen  der  Welle  aufiiören,  ihre 
Höhe  wird  <rorin£rer,  ihre  Geschv^indigkeit  wird  zunelimen  bis  sie  wieder  ilire 
frühere  Beschafleuheit  erlangt  hat. 

Die  tTrsache,  weshalb  eine  Omndwelle  bricht,  wenn  ihre  HOhe  gleich 
der  Wassertiefe  wird,  liegt  darin,  dass  die  Oeschwindigkeit  der  Welle  von  der 
Wassertiefe  abhängt,  während  die  Geschwindigkeit,  womit  die  Wassertheilchen 
ihre  Bahn  durchlaufen ,  sich  nach  der  WellenbÖhe  richtet .  und  zwar  derart, 
dass  wenn  Wassertiefe  and  WelienhOhe  gleich  werden,  die  Wellengeschwindig- 
kmt  gleich  der  Geschwindigkeit  der  Wassertheilchen  wird.  Bs  herrscht  daher 
labUes  Oldchgewicht ;  in  Folge  dessen  wird  die  kleinste  Zunahme  in  der 
Wellenhohe  oder  Abnahme  der  Wassertiefe  das  Gleichgewicht  stören,  und  da 
sich  die  Wassertheilchen  schneller  bewegen  als  die  Welle,  so  worden  sie  sich 
von  der  Welle  ausscheiden  und  derselben  in  Folge  ihres  gelockerten  Zusammen- 
hanges als  schäumende  Massen  vorlaufen.  (Siehe  Fig.  6,  22,  23,  24.) 

2.  Starzsoen,  die  vom  Winde  erzeugt  werden.  Der  direcle 
Dracfc  des  Windes  auf  den  Qnadratftiss  Wtlleoflftche  ist : 

1  Pfd.  engl,  bei  20  Meilen  Geschwindigkdt  in  der  Stande, 

4»nn40n  ff  71    rt  v 

9    V      V      n    60      n  v  wnn 

Dies  sind  die  Resultate  der  von  uns  auf  duö  genaueste  vorgenommenen 
Messungen,  die  besonders  bei  den  hohen  Oeschwindigkeitsdaten  etwas  kleiner 

als  die  Messungen  Anderer  sind.  Wir  glauben,  dass  diese  Differena  eine  Folge 
von  Fehlern  an  den  Messinstrumenten  der  letzteren  ist;  die  von  uns  ver- 
wendeten Instrumente  waren  vollkommen  fehlerfrei. 

Ein  Kubikfu»s  Seewasser  wiegt  64  Pfd.  englisch.  4  Pfd.  sind  demnach 
der  sedisehnte  Theil  des  Gewichtes  eines  Enbisfiisses  einer  Welle.  Diese 
Kraft  würde  einem  Kubikfuss  Wasser  eine  Geschwindigkeit  von  2  Fuss  per 
Secnnde  verleihen.  Nehmen  wir  nun  an.  dass  eine  Oberfiächenwello  von  4  Fnss 
Höhe  und  64  Fuss  Länge  vou  einem  Winde,  der  ihr  die  genannte  Geschwin- 
digkeit verleihen  kann,  getroffen  wird,  und  dass  die  1  Fuss  im  Querschnitt 
habende  Masse  der  Welle  128  Knhikftiss  enthalte,  so  würde  sie  eine  Ge- 
schwindigkeit von  2  Fuss  pr.  Secunde  in  82  Zeitsecnnden  erreichen;  demnach 
würde  sie  in  etwas  weniger  als  8  Minuten  bis  zu  16  Fnss  Höhe  anwachsen 
und  eine  Geschwindigkeit  von  32  Fuss  pr.  Secunde  haben.  Dies  t^iibe  eine 
heftige  Sturzsee,  die  7  Tonnen  Wasser  pr.  Fuss  Wellenlinie  enthalten  würde, 
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«ri'l  welche  gei^'on  irgend  ein  Iliudornist!,  Schiff.  Felsen  etc.  mit  einem  Gewichte 
von  7  TonTuni  und  einer  (ifschwiudiijkeit  von  20  Meilen  pr.  Stunde  anlaufen 
wüide.  W  äiQ  dieses  Hiodeiuiss  10  Fuss  (parallel  zum  Welleokamme  gemessen) 
bnit,  80  wlirde  sie  daran  einen  Schlag  von  70  Tonnen  mit  einer  Gesehwin- 
digkeit  von  20  Meilen  pr.  Stande  aosflbenf  also  gleich  dem  Stosee  Ton  iwei 
gegeneinander  laufenden  Locomoti?en 

7).  Sturm  wellen  und  stabile  Schiffe. 

Als  Sturmwelle  an  der  Oberlläche  des  Was.sers  wollen  wir  zum  Unter- 
schied von  der  Deining  diejenige  Welle  bezeichnen,  deren  Senkung  (Wellen- 
thal) unter  dem  Wasserspiegel  gleich  ist  der  Erhebung  (Wellenberg)  Aber 
demselboii  in  einem  Sturme  jedoch  hebt  der  Wind  die  Wellenberge  noch  hAher 
und  eneugt  spitze  Kämme,  deren  Höhe  oft  gleich  ist  der  drei&chen  Tiefe  der 
Wellenthäler  unter  dem  normalen  Niveau.  (Fig.  18.) 

Bei  der  Deining  kann  die -W^elienhöhe  gleich  Vt  —  Ve  Wellenlänge 
betragen,  ohne  dem  Qiarakter  einer  Stnntsee  an  entsprechen;  wird  jedoch  diese 
Hffhe  plottlich  darch  einen  scharfen  Kamm  auf  den  Wellen  Terdoppelt,  se 
dass  die  Wellenhnhe  bis  zu  V4  Wellenlänge  anw&chst,  dann  wird  die 
Sturmwelle  zur  Sturzsee  and  kann  eine  ernste  Quelle  der  Oeüahr  werden. 
(Siehe  Fig.  12,  13  und  14.) 

Dieses  rapide  Verdoppeln  der  Höhen  und  die  Aeuderung  der  form  durch 
einen  heftigen  Sturm  macht  jede  eimelne  Welle  gefahrbringend.  Die  Müut 
vermehrt  sich  jedoch  bedeutend ,  wenn  mehrere  Wellensflge  gegeoeinaader- 

stossen,  so  dass  die  Wellen  des  einen  Zuges  Qber  die  Kimme  des  anderen 
hinwegsteigen  und  so  die  heftigsten  Sturzseen  bilden  können. 

Drei  Ursachen  sind  es,  welche  die  Wellen  und  Stunseen  gefahrbringend 

machen : 

1.  Der  Wind,  wenn  er  den  Wellenkamm  so  weit  erhebt,  dass  desMa 
Hfthe  awei-  oder  dreimal  grösser  ist  als  die  Tiefe  des  Wellenthalee; 
8.  wenn  eine  Wello  über  den  Kamm  einer  anderen  steigt  und 
3.  das  Abnehmen  der  Wassertiefe  bei  einer  hohlgehenden  Deining. 

Nun  haben  wir  genügend  sowohl  Uber  die  Form  der  Welka  ab  auch 
Aber  die  Bewegung  des  Wassers  unter  dem  Wasserspiegel  geeprochen;  wir 

haben  ferners  erfahren,  welche  Kraft  der  Wind  auf  die  Wellen  aasübt ,  und 
welche  Stärke  den  in  Bewegung  befindlichen  Wasserma.s.sen  innewohnt,  ins- 
besondere wenn  sie  uns  als  Sturzseen  begegnen  j  wir  können  nun  selbst  be- 
urtheilen,  welche  Wirkung  dieselben  auf  ein  Schiff  ausiuftben  vermögen. 

Der  „Fels"  (Fig.  2) ,  das  „Floss«  (Fig.  1)  und  das  „Schiff"  (Fig.  3; 
sind  die  drei  Typen,  die  wir  gewfthlt  haben,  um  die  „Steifheit  im  ruhigen 
Wasser",  die  „Steifheit  bei  bewegter  See"  und  die  „Sturmstabilitftt"  der  Schiffe 
einer  näheren  Hetra<htnng  zu  unterziehen. 

Lassen  wir  den  Fels  48  Fuss  breit  und  29  Fuss  tief, 
das  FI088  64  n  n  n  90  n  n 
das  Schiff  56  n  n  9  2')  „  n  sein  und  geben 
wir  jedem  dieser  Fahrzeuge  eine  nahezu  ähnliche  Fi»rm.  fast  gleichen  Tonnen- 
gehalt, jedoch  ver^chiedonfi  Hitrensionen,  so  zwar,  da.s.s  beim  ersten  die  Gewichte 
recht  tief  and  beim  zweiten  recht  hoch  fallen ,  während  das  dritte  in  dieser 
Bexiehung  die  Mitte  jswischen  den  beiden  genannten  bildet. 
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Das  erste  Falirzeng  wini  stotit,'  und  stoif  sein,  und  unter  Sögel  sowohl 
kl  tuliigor  als  aucli  bei  bewegter  See  nur  kloinc  Kriliigungswinkel  erreichen; 
mae  Bewegungen  werden  jedoch  im  Sturme  uusauft  seio,  es  wird  von  den 
Wettm  heftig  getroffsD  werden,  ohne  denselbeii  aoBweieheii,  resp.  gieno  m 
kihineu,  und  in  Folge  dessen  wird  es  schwere  Beschädigungen  erleideiif  indem 
sich  der  Vorband  der  einzelneu  Bautheile  lockert.  Mit  einem  Worte:  eft  wird 
gleich  einem  Felsen  von  den  hereinbrechenden  Seen  getroffen  werden. 

Das  Fahrzeug  des  /weiten  Typ  wird  i.tetii;  und  steif  im  .stillon  Wasser, 
nd  aach  stabil  bei  einem  leichten  Seegänge  sein ;  wird  es  jedoch  einem  dwai*s 
kounenden  WoUentuge  ao^gMetit,  so  weiden  seine  BoUbewegnngen  derart 
heftig,  dass  es  lebendige  Starmseen  llbemehmen  nnd  endlich  nun  äntem  ge- 
bneht  werden  aase. 

Das  Schiff  der  dritten  Form  wird,  wenn  die  Gewichte  gnt  vertheilt  sind, 
nicht  die  Fehler  der  beiden  erwähnten  Fahrzeuge  besitzen,  falls  dessen  Di- 
mensionen und  der  Verlauf  der  Linien  mit  Sorgfalt  gew&hlt  worden  sind; 
darflber  wollen  wir  nun  etwas  aosf&hrUcher  sprechen. 

E,  ir«btr  MÜEtfBni. 

Daaa  ein  gutes,  seeMchtiges,  den  Sturme  trotibieteitdeB,  d.  h.  mit  grosser 
Stnrmstabflitftt  ausgestattetes  Schiff  gebaut  wvden  kann,  dessen  Bewegnngen 

im  Seegänge  s^anft  und  leicht  sind,  ohne  denen  unseres  „Fels"*  oder  unseres 
„Flosse s"  zu  gleichen,  liegt  ausser  Zweifel,  und  wir  können  dies  mit  den 
Eesultalen  unserer  luiig^jährigen  Beobachtungen  und  Erfahrungen  bekräftigen. 

Um  die  für  die  Sturmstabilität  perfecteste  Form  eines  Schiffes  zu  be- 
Btinunen,  wollen  wir  vorher  eine  Ferm  in  Befaraeht  liehen,  welche  dieee  ane^ 
genichnetste  Eigenschaft  eines  Schiffes  gar  nicht  besitzt,  nnd  nachher  ver- 
suchen, ihr  jenen  Grad  der  Stabilität  m  geben,  den  wir  in  nnserem  Zweclie 

benöthigen. 

Die  typische  Form,  welche  keine  Stabilität  besitzt,  ist  der  Kreis.  Ein 
cjlindrischer  oder  fassförmiger  Körper  hat  die  Eigenschaft,  dass  er  in  Bezug 
anf  die  Li^,  in  die  er  gebracht  wird,  absolut  neutral  nnd  ToUkommen  in- 
different bleibt;  er  ist  daher  ebenso  stabil  als  rank,  sowohl  im  stillen  Waseer 
als  aach  in  der  stitrmiscben  See. 

Diese  Eigenschaft  der  vollkommenen  Neutralität  bei  was  immer  für  See- 
gang ist  es,  die  uns  oruiüglicht,  diese  Form  nach  unserem  Gutdünken  zu 
ändern,  um  ihr  jenen  Grad  und  jene  Axt  der  Stabilität  zu  geben,  wie  wir 
dieselben  benOtliigeD. 

Wenn  wir  den  cylindrischen  oder  fusfdrmigen  EAiper  mit  einer,  wenn 

auch  nur  gana  geringen  Quantität  Ballast  beschworen,  so  wird  diese  kleine 
Zuladung  genügen,  am  denselben  bei  jedem  nooh  so  schweren  Seegange  auf- 
recht zu  erhalten. 

Nehmen  wir  nun  an,  dass  ein  solcher  Körper  mit  kreisförm^^  Hanpt- 
spiat  derart  belastet  würde,  dass  er  einem  bestimmten  Segeldmok  Widerstand 

entgegensetzen  könnte.  Dem  Seegange  ausgesetzt,  wird  er  von  den  über  ilin 
dabin  rollenden  Wollen  nur  gesenkt  und  gehoben  werden,  d.  h.  nur  Stampf- 
bewegniigen  durchmachon  —  wenn  er  Segel  bi^-otzon  wird,  so  werden  sich 
seine  Masten  nur  um  dou,  dem  jeweiligen  Winddruck  auf  die  Segelfläche  ent- 
qvechenden  Winkel  neigen. 
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Unsor  Ideal  ist  aber  dun  lians  nicht  ein  hartes  8chift.  welches  bei  jedem 
Wetter  aufrecht  bleibt  oder  hOchstoDs  einen  bestimmten  Krängungswinkel  ein- 
nimmt. Wir  irQBSchen ,  dus  sich  unser  SohÜf  der  jeweiligen  Neigung  der 
Wellen  gewiaeemuasen  anechmieg«,  and  dasa  ea  ohne  harte  Bewegangen  einem 
moderirt«n  Seegange  folge,  jedoch  nicht  die  eztremen  und  geflhrUehen  Indi- 
nationen  der  Stunnwellen  annehme. 

Wir  wollon  nun  untersuchen  ,  auf  welche  Art  wir  unserem  Schiffe  da« 
gewünschte  Mittel  zwischen  der  Stabilität  des  „Fels"  und  des  „Flus^es^' 
geben  kAnnen. 

Die  Form,  welehe  den  Terl&ngten  Bedingungen  entspreehen  wird,  werden 
wir,  wie  folgt,  erhalten: 

Nehmen  wir  eine  kreisförmige  Mittschiffsection ,  welcher  gar  keine  Stip 
bilität  innewohnt,  und  bringen  wir  dieselbe  auf  den  gewünschten  Tiefgang; 
vcrthoilen  wir  sämmtliche  Gewichte  derart,  das»  ihr  gemeinschaftlicher  Schwer- 
punkt mit  dem  Mittelpunkt  des  Kreises  zusammenfällt,  und  instaliiren  wir  alle 
achweren  Gegenstände  so  nahe  dem  Mittelpnnhte  ala  nni  mOglieh. 

Dieaer  runde  Kttrper  wird  nnn  schwimmen  ond  alle  aeine  Gewiehte  tragen, 
jedoch  gar  keine  StahiUtät  beeitaen  (Fig.  19). 

Sodann  nehmen  wir  zwei  Körper  mit  dreieckigem  Qoenchnitte  S^  und 
(Fig.  20).  die  wir  Zwischenwind-  und  Wassertheile  nennen,  und  fügen  diese 
beiden  Areale  unserer  Mittschiffssection  bei,  indem  wir  eiue,   ihrem  Auf- 
triebe entsprechende  Masse  Ballast  B  (Fig.  20),  so  tief  als  möglich  im 
Baome  atanon. 

Anf  dieae  Weiae  haben  wir  dem  nnatabflen  KreiM  in  gaoi  gleichem 
Maase  zwei  Stabilit&taqnellen  gegeben,  und  swar  Stabilitit  der  Form  nnd  Sta^ 
bilit&t  der  Gewichte. 

Nnn  wird  die  Stabilitiit  der  Form,  welche  nur  ilio  Hälfte  üii  ganzen 
Stabilität  ausmacht,  dem  Scliiffe  sanfte  Bewegungen  mit  und  auf  den  Wellen 
verleihen ;  nnd  die  Stabilität  der  Gewichte  wird  den  ihr  noch  fohlenden  Theil 
an  Stabilität  ersetzen  nnd  daa  Schiff  unter  dem  Segeldmefce  aufrecht  erhalten. 

Wir  sollen  also  unser  Schiff,  dem  vorher  (Fig.  19)  gar  keine  Stabilität 
innewohnte,  auf  einmal  durch  die  Zufägung  der  Zwischeuwind-  uud  W^asser- 
theile  mit  der  erforderlichen  Stabilität  versehen,  d.  h.  wir  haben  sowohl  die 
Bewegangen  des  Schiffes  auf  den  Wellen  als  auch  die  Kringungswirkung  der 
Segel  auf  ein  Minimum  herabgesezt. 

Die  Form  und  Grösse  dieser  Zulscheuwind-  und  Wassertheile  und  der 
Ort,  wo  der  Ballast  gestaut  werden  muss,  erfordern  eine  sorgfältig  ausgeführte 
Berechnung,  welche  für  jedes  Schiff  vorgenommen  werden  muss. 

Anf  unseren  modernen  Dampfern  haben  wir  eine  ao  groeae  Zahl  aehwerer 
Gewichte,  die  den  Oonatrnctenren  zur  Verffigung  stehen,  dass  deren  zweck- 
entsprechend o  Anordnung  mit  nicht  vielen  Schwierigkeiten  verbunden  sein 
dürfte;  man  ist  daher  nicht  gezwungen  das  Schiff  mit  unnützem  Schwergut 
zu  belasten.  Maschine,  Kessel,  Wasser  und  Brenumateriale  geben  genügenden 
Ballast;  leider  aber  findet  nmn  dieselben  oft  so  schlecht  placirt,  dass  aie  dem 
Schiffe  nur  zum  Schaden  gereichen. 

Wir  werden  sogleich  sehen,  auf  welche  Art  sich  die  Wirkung  der  beiden 
genannten,  einander  entgogengocetzten  Stabilitatsarton  auf  unser  Schiff  äussert, 
und  wie  die  aussergewöhnlicheu  und  excessiven  Bewegungen  desselben  hint- 
angahalten  werden  kOnnen;  wie  fomera  die  krelafofmige  Eauptspantaform  allan 
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innerhalb  des  Schiffes  befindlichen  Btnwirlnnigvn  answeidit,  welche  dahin 
gerichtet  sind,  duss  Schiff  in  Schwingungen  zu  versetzen. 

Wir  haben  gesehen,  dass  bei  allen  Wollenclassen  dio  Bewegung  des 
Wassers  unter  der  Oberfläche  eine  kreisförmige  ist.  Wenn  wir  daher  unserem 
Sdiiffe  eine  sehr  s^arfe  form  oder  gar  Seitenkiele  geben ,  so  wird  dasselbe 
durch  die  h«im  Wellengang«  in  anf-  and  niedergehende  Sehwingongen  ver- 
setzten Wassermassen  heftig  getrofTen  werden ,  in  Folge  dessen  die  Wellen 
das  Schiff  zuerst  in  heftige  Rollbewegungen  und  dann  mit  eben  solcher  Hef- 
tigkeit wieder  zum  Stillstande  bringen  werden,  wodurch  eine  nnnütze ,  selbst 
Schaden  bringende  Arbeitsleistung  erzielt  wird. 

Die  stabile  kreisIX^rmige  Form  (Flg.  21)  hat  jedodi  w«der  Seitankide, 
noch  Ecken  oder  anderweitiirc  Ausbauten,  an  welchen  sich  die  in  Bewegung 
befindlichen  Wassermassen  brechen  könnte. 

Schiffe  dieser  Form  werden  daher,  wenn  die  Gewichte  auf  denselben 
zweckentsprechend  vertheilt  sind,  weder  ans  internen  Ursachen,  noch  durch 
die  wfthrend  ehies  Stnrmee  entfenelten  WasMrmassen  in  heftige  and  golhhr- 
hnng«ndo  Bewognngan  gebracht  werden  kfinnen. 

Sohlnaalolgernngen* 

Wir  glauben  nun  afimmfUche  eingangs  erwähnte  Ponkte  einer  ioig- 
fiUtigen  Betrachtung  unterzogen  xu  halien,  and  wollen  hier  nur  ein  kanes 
Sesum^  derselben  folgen  hissen: 

1.  Ein  Sturm  ist  jener  Zustand  der  See,  bei  welchem  Wellen,  deren 
Wellenberge  gleich  den  Wellentbälem  waren,  zu  solcher  Höhe  getrieben  werden, 
dais  die  Erhebnngen  Aber  dem  gewöhnlichen  Wasserspiegel  (die  Wellenberge) 
nahezu  das  Dreifache  der  Senkungen  (Wellenthiler)  unter  dem  Niveau  betrftgt. 

2.  Ruhige  See  ist  nicht  nothwendigorweise  spiegelglattes  Wasser;  man 
pflegt,  so  lange  Wellenberge  und  Welle nthäler  gleiche  Dimensionen  beibehalten^ 
die  Bezeichnung  „Buhige  See^'  zu  gebrauchen. 

8.  Streit  ist  die  Fähigkeit  des  Schilfes,  dem  Drucke  der  Segel  ood 
des  Windes  einen  verhältnissmässig  grossen  Widerstand  entgegonznsetien. 

4.  Stabilität  ist  jene  schätzbare  Eigenschaft  eines  Schiffes ,  vermöge 
welcher  die  rasch  wechselnden  Positionen  der  Stormwellen  nicht  auf  die  Be- 
wegungen des  Schiffes  übertragen  werdeu. 

6.  Wellen  werden  an  derOberflftche  der  See  dadurch  erzeugt,  dass  der 
Wind  an  der  glatten  Fläche  zuerst  Senkungen  hervorbringt,  und  sodann  die 
daraus  entnommene  Wassermasse  in  der  Nähe  der  Senkungen  aufthfirnit. 
Wellenthal  und  Wellenberg  sind  dem  Volumen  nach  stets  gleich,  die  Höhe 
der  Wellen  ist  von  der  Stärke  des  Windes  abhängig.  (Fig.  15 — 18.) 

6.  Snhigo  See  nach  einem  Sturme  entsteht  erstens  dadnrch,  dass  die 
Wellenk&mme,  welche  bisher  die  dreifache  Höhe  der  WdlenthÜer  hatten, 
Successive  ahnehmen,  bis  sie  den  Wellenthälcrn  gleich  werden;  femer  dadurch, 
dass  sich  Wollenberg  und  Wcllenthal  immer  mehr  ausbreiten,  bis  sif  durch 
<iie  Reibung  mit  anderen  Wassertheilen  ihre  Kraft  erschöpfen  oder  sich  am 
Ufer  brechen  oder  endlich  neue  Wellen  eneugen,  welche  ihre  Kraft  (Iber- 
nehmen und  auf  grosse  Entfern uniren  mitführen. 

7.  Um  ein  stabiles  Schiff  zu  bauen,  darf  man  dasselbe  nicht  zu  breit, 
muss  es  jedoch  entsprechend  tief  halten.  Man  wird  die  Form  derart  wählen 
und  die  Gewichte  solchermussen  vertheilen,  dass  es  weder  aus  anhaftenden 
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Ursachen  zum  Rollen  gebracht  wird,  noch  heftigen  Bewegungen  von  aussen 
ausgesetzt  sei,  dass  os  sich  panft  auf  den  Wellen  bewosi^e,  und  dass  OB  leicht| 
d.  h.  ohne  Stö.'-se,  die  jeweiligen  Krfingungöwinki'l  eiiinohme. 

8.  Ein  Schiff  wird  steif  gemacht  entweder  durch  grosse  Breite  oder 
durch  dass  Tiefttauen  schwerer  Gegenstindo;  auch  hiexin  mius  man  mit  Be- 
dacht vorgehen  und  nur  so  viel  I^ieite  oder  BaUaat  nehmoD,  lila  man  snr 
Erreichung  seines  Zweckes  absolut  benöthigt. 

9.  Die  Oberflächenwello  wird,  im  Gegensätze  zur  Tiefseowello  .  nur  das 
Wasser  an  der  Oberfläche  in  Bewtg^ung  bringen,  mag  dieselbe  noch  so  heftig 
sein.  Eine  36  I-'uss  lange  und  U  Fuss  hohe  Welle  wird  kaum  auf  16  Fuss 
nntw  der  WaMerobarfliehe  fühlbar  sein.  Die  Oseillationsweite  einer  86  Fnaa 
langen  Welle  dürfte  kaum  mehr  als  4  Fuss  betragen,  2  auf,  2  ab,  waatiüt 
in  einem  Sturme.  Da  sich  die  Tbeilchen  um  2  Fu.ss  heben  und  senken,  so 
werden  sie  sich  auch  um  2  Fuss  nach  vorne  und  rückwärts  bewegen ,  d.  h. 
sie  werden  kreisförmige  Bahnen  mit  strenge  gleichmassiger  Zeiteiohaltung 
besehraiban.  Wfthrend  es  den  Anschain  hat,  als  ob  das  bewegte  Wasaer  nach  der 
Wellen-Fortpflanzungsrichtung  forttreibe,  bewegen  sich  nur  die  Wassertheilchen, 
wie  erwähnt,  in  geschlossenen  Bahnen,  ond  nehmen  keine,  oder  höchatena  eise 
sehr  geringe  Ortsveränilorung  vor. 

10.  Die  Beschaffenheit  der  Sturzseen  ist  folgende:  Wenn  die  Kraft  des 
Windes  derart  heftig  wird,  dass  sie  den  am  Kamme  einer  Sturmwelle  beiindlichen 
Wasaertheilchen  eine  grttosere  Geschwindigkeit  als  der  Welle  selbst  Terleiht, 

so  werden  sich  die  Wassertheilchen  von  der  Wolle  tranneti  und  schäumend 
dor  Welle  vorlaufen,  wodurch  diese  zerstreut,  ja  oft  ganz  zerstört  wird.  Ueber- 
steigt  eine  Welle  den  Kamm  einer  anderen,  so  ist  der  Vorgang  ein  ähnlicher, 
es  ei  folgt  dasselbe  Zerstörungswerk. 

11.  Die  Grandwelle  unterscheidet  sich  von  der  Oberflächenwelle  darin, 
daas  sich  die  Wassertheilchen  bis  znm  Grunde  der  See  gegen  vorne,  d.  h.  in 
der  Fortpflanxongsricbtung  der  Wolle  bewegen ;  es  findet  keine  Bewegung  nach 
rückwärts  statt.  Es  gibt  keine  Senkung  unter  dem  Wasser.'^piegel,  da  jede 
Welle  einen  Berg  über  dem  normalen  Niveau  des  Meeres  bildet. 

Die  Grundwelle  überbricht,  wenn  die  Tiefe  des  Wassers  gleich  ihrer 
Hdlie  wird. 

12.  Die  vom  Sturm  erzeugte  Welle  ist  eine  Oberflächenwelle,  deren  Wellen- 
berg, statt  mit  dem  Wellenthale  gleiche  Höhe  /u  haben,  durch  die  Kraft  dos 
Windes  zu  einem  scharfen  Kamm  oinporgohobcn  wird,  dor  sich  überstürzt,  sobald 
seine  Höhe  gleich  der  dreifachen  Tiefe  des  Wollenthales  wud.  Sturmwellen  bilden 
sich  auch,  wenn  dnrch  die  Kraft  des  Windes  ein  ganser  Wellenzng  dne  andere 
Bichtung  erhält,  der  über  die  Kämme  eines  zweiten  Zuges  fortgetrieben  wird, 
wodurch  die  Wellen  mit  (iowalt  aiipinandoistosfon,  sich  gegenseitig  vernichten 
und  das  Schiff  hart  mitnehmen  werden,  welches  nur  schwerf<ällig  dem  unge- 
stümen Andränge  der  fiberbrechenden  Seen  auszuweichen  im  Stande  ist. 

13.  Ein  rankes  Schiff  ist  gewöhnlich  schmal,  sehr  tief  im  Kaume  oder  mit 
SU  viel  Toppgowicht  belaatei  Es  nimmt  schon  bei  leichter  Briese  bedeutende 
Neigungswinkel  an,  und  beschreibt  grosse  und  harte  Schwingungen.  Ein  rankes 
Schiff  ist  in  jeder  Beziehung  ein  gefährliches  Fahrzaog  und  kann  nur  durch 
hohen  Freibord  vor  dem  Kentern  geschützt  werden. 

Durch  das  Tieferstauen  schwerer  Gewichte  oder  durch  das  Einschiffen 
von  Ballaat  kann  dem  Uebalstanda  theilweiae  abgeholfen  werden. 
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14.  Ein  steif«  Sehiff  mit  iiimiifteD  Bewegoiigeii  ist  das  OegenthsQ  von 
tiBtm  ranken  Schiffe. 

Wir  hatten  oft  Gelegenheit  die  sub  13  nnd  14  angefahrten  SchiflFe  zu 
beobachten ,  und  ziehen  in  jedem  Falle  das  ranke  Schiff  dem  zu  steifen  vor. 
D«8  entere  wird  laDgsam  ood  sanft  mit  den  Wellen  gieren  nnd  aeliirer  roUeo, 
jedoch  ohne  heftiges  üoberholen;  während  das  steife  Schilf  mit  feinem  Ge- 
wichte sich  in  steter  Collision  mit  den  Wellen  befindet,  daher  es  heftigen 
Schlägen  ausgesetzt  sein  wird;  seine  rasch  aufeinander  folgenden  Bewegungen 
geschehen  ruckweise. 

Das  einsige  Mittel,  diesem  üebelstande  m  begegnen,  ist  die  entsprechend 
fQTxnnehmende  Ti-anslocirung  der  Gewichte. 

15.  —  22.  Diese  Fragen  finden  ihre  Lösung  in  der  in  Fiur.  20  und  21 
daigestellten  Schiffsfonn;  da.ss  jedoch  die  Form  allein  zu  einem  guten  Schilfe 
nicht  genügt,  braucht  wohl  nicht  erörtert  zu  werden;  es  müssen  daher  auch 
die  aof  daa  Sehiff  xa  bringenden  Gewichte  derart  angeordnet  nnd  Tertheilt 
imdan,  dass  sie  im  Vereine  mit  der  gut  gewählten  Form  onaarem  Schiffe 
dia  gawflnachten  Eigenschaften  an  geben  im  Stande  seien.  F.  D. 


Das  Telephon. 

(Hiezn  Taf«l  IV.  1 

Das  Telephon  war  bis  zur  jüngsten  Erfindung  Edisons  noch  nicht  auf 
einer  genügend  hohen  Stufe  der  Vervollkommnung,  um  an  eine  ausgebreitoterc 
Verwendung  desselben  auf  maritimen  oder  militärischem  Gebiete  denken  zu 
feOnnen.  Anftnga  ein  sehffnes  physUnliadiee  Experiment,  brachte  ea  Bell  dahin, 
dass  es  seine  Verwendung  auch  auf  gprösserem  Felde,  im  allgemeinen  Verkehre, 
fand.  Nachdem  man  sich  überzeugt  hatte,  dass  die  amerikanischen  Tclephon- 
Compagnien  dem  Handel  bodoutende  Dienste  lei.sten  und  glänzende  Geschäfte 
machen,  fand  das  Telephon  auch  in  Europa  vielfach  Verwendung.  Trotz  der 
Mentendeo  Verbessernngen,  walebe  einzelne  Nachfblger  Bella,  wie  Gower 
und  Andere  einführten,  waren  es  aber  doch  nur  stille  Bnreaux,  auf  welche 
die  Verwendbarkeit  des  Telephons  beschränkt  blieb.  Die  zahlreichen  ander- 
weitigen phonetischen  Einflüsse,  welche  sich  bei  nahezu  jeder  militärischen 
Operation,  ob  zur  See  oder  zu  Lande,  geltend  machen,  und  andere  ungünstige 
Ümatiada  waren  es,  die  daa  Telephon  von  dar  Yerwendnng  an  Xriagaiwecken 
bisher  nahesn'vollatändig  ansschlossen.  Kein  Befehlshaber  bitte  aich  z.  B. 
anf  diesen  leisen,  metallisch  klingenden  Flüsterton,  der  nur  von  einem  einzigen 
Menschen  gehört  wird,  verlassen  und  den  gemachten  Mittheilungen  vertrauen 
können,  und  die  Dienste  des  Telephons  hätten  darauf  beschränkt  bleiben  müssen, 
bei  Beoofttoaeimngen ,  bei  denen  daa  Mitfuhren  ainea  Telegraphenapparates 
nicht  mfiglich  ist,  aaf  allenfalls  anfgefimdenen  Feldtalegfaphendiihten  De- 
peaehen  mitzulesen.  Und  auch  da  wäre  noch  die  grOsste  Vorsicht  nothwendig 
gewesen,  weil  falsch  gehörte  Zeichen  die  grösste  Verwinung  verursachen  könnten. 

Edison,  der  geniale  Amerikaner,  hat  nun  pin  Instrument  ersonnen, 
welches,  die  Schattenseiten  des  Telephons  vermeidend,  der  Verwendung  im  Felde 
wie  zur  See  zugeführt  werden  kann  und  hier  wichtige  Dienste  zu  leisten  be- 
stimmt an  sein  sehaint.  Ediaen'a  ,,hMit  apcichandia  Telephon*  Terdient  eefaien 
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Namen  im  vollsten  Masse,  da  es  die  Sprache  nicht  imr  in  voller  Stärke  und 
mit  volikommenster  Articulation  wieder  gibt,  äouderu  uuch  noch  den  Ton 
krftftigar  madit.  Es  «rfttllt  die  Aoforderangen,  welche  an  ein  Telephon  gestellt 
werden  kftnnen,  vollkommen,  Ja  sog^r  das  rnmögliche.  die  Registrirang  des 
Gesproehenen,  scheint  durch  Adiiptinnig'  einos  Phonograithen  möglich  zu  sein, 
obwohl  unseres  Wissens  diese  Kögistrirun^'  bis  niui  weder  vom  Erfinder  noch 
von  anderer  Seite  in  lietracht  gezogen  wurde.  Ua  die^selbe  fui-  den  miliiäri- 
iohen  Gehnmcb  des  Telephons  nothwendig  ist,  steht  zn  heifon,  dsss  Bdison 
anch  danuif  sein  Augenmerk  lenken  nnd  das  Prohlem  mißlichst  einfach 
MiSD  worde. 

Wir  werden  auf  diesen  Punkt  im  weitereu  Verlaufe  noseres  Artikels  bei 
Beschreibung  des  Instrumentes  wieier  zuriicickommen, 

Edison's  Telephon  hat  mit  sämnitiichen  bis  nun  construirten  Telephonen 
absolut  nichts  gemein ;  sowohl  das  Frincip,  auf  welchem  es  beruht,  als  auch 
die  rar  Anwendung  kommenden  Mittel  heim  Geben  und  Empfangen  der  De- 
peschen and  andere,  als  in  den  ttbrigen  bis  jetst  constmirten  Telephonen. 

Bevor  wir  nun  zur  Beschreibung  und  wissenschaftlichen  Begrflndnng  des 
uns  hauptsächlich  licschäftigendeu  Edison'schen  Telepiions  gelangen,  wollen 
wir  das  Prin<  ip»  der  bisher  construirten  Telephone  und  diese  selbst  einer  Be- 
trachtung unterziehen.  — 

Es  ist  eine  bekannte  Thstsache,  dass,  wenn  ein  elektrischer  Strom  einem 
weichen  ffisenstab  umkreist,  dieser  magnetisch  wird.  Der  Strom  bedingt  n&mlich, 
indem  er  auf  die  Moleküle  pularisirend  einwirkt,  eine  Vibration  und  Vorschie- 
bung derselben,  unter  welchen  der  Eisenstab  die  einem  Magnete  anhaftenden 
Eigenschaften  annimmt.  Unter  besonderen  Umständen  Ist  diese  Vertheilung 
anch  httrbar.  IMeee  Erscheinung  kann  man  besonders  leicht  bei  Telegraphen* 
apparaten  nach  Mörse-System  hervorbringen.  Hiezu  genügt  es,  den  Schreib- 
hebel  mit  dem  Anker  der  beiden  Elektromagnete  des  Schreibapparates  zu  ent- 
fernen .  und  statt  des  Relais  einen,  an  einem  entlegenen  Orte  aufgestellten 
Taster  für  den  Stromschluss  zu  verwenden.  Je  stärker  die  Localbatterie  ist,  um 
SO  hesser  wird  das  Stromschliessen  nnd  Stromunterbrechen  gehört  werden,  so 
dass  man  sogar  die  mit  dem  Taster  gegebenen  Zeichen  nach  dem  Gehör  wird 
ablesen  können.  Der  Ton.  welcher  in  den  Eisenkernen  gehört  wird,  ist  dem 
durch  den  Taster  am  Aufgabsorte  hervorgerufenen  ähnlich.  Nimmt  man  z.  B. 
eine  gerippte  Platte,  in  welcher  die  Kücken  der  Kippen  leitend,  die  Vertie- 
fungen hingegen  isollrt  sind «  und  schaltet  die  Bippen  in  deiselben  Art  wie 
den  Arbeitsconiact,  nnd  einen  Hetallstift  wie  den  Contaet  am  Taster  ein,  so 
wird,  wenn  der  Stift  quer  über  die  Rippen  rasch  hinweg  gefährtMvird,  dasselbe 
Rascheln  wie  am  Aufgabeorte  auch  in  den  Eisenkernen  der  üUektromagnete 
gehöi-t  werden. 

Allein  nicht  nur  das  Magnetisohwetdea  oder  Demagnetisiren  des  ganaeo 
Stabes,  anch  jede  Aenderang  des  magnetischen  Zustandes  ist  entweder  dem 

menschlichen  Gehör  vernehmbar  oder  kann  ihm  doch  durch  mehr  oder  minder 
vervollkommnete  Apparate  vernehmbar  gouiacht  werden.  Hievon  kann  man 
sich  mit  dem  Morse -Telegraphen  auf  dieselbe  Weise,  wie  oben  angeführt, 
uberzeugen,  wenn  man  durch  die  Spulen  der  Elektromi^nete  einen  permanenten 
Strom  drcnliren  läset  nnd  den  Taster  nur  dasn  Torwendet,  entweder  stärkere 
Batterien  einzuschalten  oder  einen  Theil  der  zum  permanenten  Strom  Torwen- 
deten  anssnschalten. 
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In  dieser  Erscheinung  liegt  die  Erkl&nmg  der  bisherigen  Telephone. 
Bei  Stahlmagnofen  tritt  die  Erscheinunc:  obonso  wie  bei  Risenstäben  ein,  nur 
wird  hier  die  Vertheilung  eine  langsamere ,  daher  schwerer  hörbare  sein. 
Interessante  diesbezügliche  Versuche  wurden  vor  Kui-zem  von  einem  englischen 
Ingenirar,  W.  J.  Miliar*)  ugestellt  Wir  wollen  dieselben  in  Kftne  hier 
anführen.  SuiSWUmagnet,  76"%»  lang,  wurde  der  L&nge  nach  mit  isolirtem  Kupfer- 
draht umwunden  und  mit  einem  Leolanche- Element  leitend  verbunden.  Bei 
jeder  Stroraunterbreclmng  war  ein  kratzendes  Geräusch  vernehmbar,  welches 
bei  Auflegen  einer  Weissblechscheibe  auf  die  flache  Seite,  also  auf  den  Kopf 
de«  Magnetes,  in  Folge  der  Besonnanz  bedentend  intensiTer  wurde.  Wurde  der 
Draht  in  derselben  Art  nm  einen  Schenkel  eines  153^  langen  Hufeisenmagnetes 
gewunden  und  der  Versuch  in  der  oben  angegebenen  Weise  durchgeführt ,  so 
waren  die  Töne  bedeutend  starkor.  Schaltete  man  dann  ein  Mikrophon  in  die 
Leitung  ein,  so  kounte  Sprechen,  Flüsteru,  Singen  etc.  wiedergegobeu  werden. 
Der  76*%»  lange  Stablmagnet,  in  eine  flache  Holssehachiel  gelegt,  vermittelle 
Töne,  die  ebensowohl  wenn  man  das  Ohr  an  das  Holz,  wie  wenn  man  es  an 
das  Woissblech  anlo^'tc,  hörbar  waren.  Aehnliche  Resultate  worden  erreicht, 
wenn  man  die  Diähto  um  Woissblechplätlchen,  Stabeisen  oder  mehrere  in  Papier 
eingewickelte  Nägel  wand.  Uolzstücke,  Pappoudeckolscheiben,  Zinkplatten  mit 
Draht  nmwiclceU  imd  auf  den  Hnfeisenmagnet  gelegt,  vermittelten  ebenfiüls 
Töne.  Auch  wurde  beobachtet,  dass  die  relative  Lage  der  Drähte  inr  Axe  des 
Magnetes  die  Touhöho  beeinflusste.  Am  stärksten  und  höchsten  waren  sie, 
wenn  die  Drahtwindungen  parallel  zur  Magnetrichtung  und  in  der  Nähe  der 
Pole,  am  tiefsten  und  schwächsten  gegen  die  Mitte  zu  uud  .senkrecht  darauf. 

Ans  dem  Vorgesagten  ist  ersichtlich,  dass  dieSehanerzeugung  im  Telephon 
▼on  der  Aenderung  des  magnetischen  Znstandes  herrührt  und  nicht,  wie  be» 
.sonders  anfänglich  vielfach  angenommen  wurde,  in  den  Schwingningen  des 
Diaphragmas,  welches  nur  zur  Schallverstärkung  dient  und  die  Klangfarbe 
wiedergibt,  seinen  Grund  hat.  Wenn  wir  schon  jetzt  das  Diaphragma  erwähnten, 
so  geschah  dies  in  Voraossetzungf  dass  das  Bell -Telephon  allgemein  bekannt 
ist,  nnd  weil  gerade  dieser  Punkt  bis  zn  dmi  oben  angeffihrten  Versuchen 
Mi  Ihn 's  eine  Streitfrage  bildete,  in  welcher  der  belgische  Oberst  Navet 
und  Professor  Hughes,  der  bekaiinti'  Erfinder  des  nach  ihm  benannten  Tele- 
graphen, für  die  letztere  Annahme  eintraten,  während  die  erstangeführte 
Hypothese  von  den  beiden  französischen  Gelehrten  Graf  Du  Koneel  nnd 
Physiker  Ader  vertreten  warde.  Letsterar  erfiind  ein  eigenes  Telephon,  welches 
auf  diesem  Principe  beruht,  nnd  auf  welches  wir  spilter  zurückkommen  werden. 

Wir  gelan?:on  nunmehr  zur  Sichtung  des  bis  nun  vorhanden  gewesenen 
Telephonmateriales  und  werden  dabei  in  chronologischer  Ordnung  vorgehen. 

Der  erste  Versuch  zu  einem  Telephon  ging  von  einem  deutschen  Gelehrten, 
Philipp  Bei  SS  in  Friedrichsdorf,  aus.  Sein  AnliBrabainstmment  bestand  aus 
einer  horizontal  gelegten  conischen  Böhre,  deren  engere  Oeffnnng  mit  einer 
rarten  Membrane  verschlos.<en  war.  Gegen  die  Membrane  lehnte  das  Ende 
eines  leichten,  S-förmigen  Hebels,  welcher  in  der  Mitte  unterstützt,  im  Zustande 
der  Buhe  mit  dem  anderen  Ende  gegen  ein  Platiuplättcheu  presste,  welches 
in  den  Stromkreis  eingeschaltet  war.  Wenn  die  Membrane  durch  Singen  oder 
Musik  in  Schwingungen  versetzt  wurde,  erfolgte  eine  Serie  von  rhythmischen 
Unterbrechungen  dee  Stromes,  da  die  Membrane,  indem  sie  gegen  das  aoge» 

0  MMcelhalit  der  »BIfStea  toektg*  1898. 
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legte  Hebelende  drückte,  das  andere  Ende  vom  Platinplättcben  wegiückte. 
Der  Empfiftugsapparat  bestand  aas  einem  horizontal  gelegten,  auf  einem  Besoc- 
namkaateii  befeatigtoo  Blektromignete,  desaeii  Anker  ein»  snfrechtateliende 
dfinne  Metallzunge  hielt. 

Durch  das  abwpoliselnde  Anziehen  und  Abstosscn  ilos  Ankers  wurde  die 
Zuugü  in  Schwingungen  versetzt,  welche  deu  erregeuden  Tonwellen  entsprachen 
und  diese  letzteren  wiedergaben. 

Das  iwiito  Teleplioii,  Ton  Beias  im  Jahre  1861  constniirt,  leigt  schon 
einen  bedsnteililen  Fortschritt.  Der  Aufgabsapparat,  oder  wie  wir  ihn  fernerhin 
kürzer  nennen  wollen,  der  Sender,  besteht  aus  einem  würfelförmigen  Kastiii, 
dessen  obere  Wand  eine  kreisrunde,  mit  einer  Membrane  virschlossene  Üeffuuug 
hat.  Drei  Lamellen,  deren  eine,  die  untere,  die  Membrane  lu  der  Mitte  berührt, 
wfthrend  die  beiden  anderen  eine  Spitse  tragen,  welche  die  erstgenannte  untere 
Lamelle  beinahe  berührt,  bilden  die  Yorrichtiuig ,  welche  zum  riiterbrechen 
und  Schliessen  des  Stromes  dient.  An  einer  der  SeitenwäuJ*>  des  Kastens 
befindet  sich  eine  OelTnung,  in  welche  das  Sprachrohr  eiuges^etzt  ist.  Der  Em- 
pfangsapparat,  der  Nehmer,  besteht  nur  aus  dem  Besonnaozka^iteu  mit  einem 
einsigen  Slelrtromagnete  (mit  weichem  Bisenltem)«  Hier  wird  schon  der  dareh 
das  Demagnetisiren  hervorgeiufono  Ton  im  Sisenstahc  —  also  die  Erschei- 
nung, deren  wir  bereits  früher  erwähnten  —  verwendet.  Wie  aus  dem  Ge- 
sagten ersichtlicli  ist,  konnte  Hoiss'  Telepliun  nur  eine  der  charakteristischen 
Eigenschaften  des  Tones,  nämlich  deu  Umfaug  wiedergeben;  im  Uebrigeu 
reprodncirte  er  nur  den,  seinen  Dimensionen  entsprechenden  Ton. 

Varley's  Telephon  1870  und  La  Conr's  1874  basirten  beide  darauf,  dass 
die  einer  Stimmgabel  mitgetheilten  Schwingungen  auf  eine  andere  Stimmgabel 
aus  weichem  Eisen  dorch  den  elektrischen  Strom  übertragen  wurden,  der  die 
Zinken  umkreiste. 

Der  nlohste  wichtige  Fortsehritt  im  Telephonwesen  wnrde  von  dem 
Amerikaner  Elisha  Gray  in  Chicago  gemacht.  Sein  Arrangement  ermöglichte 
es,  dass  der  Umfang  nnd  auch  die  Intensität  der  Tone  an  der  Empfangsstation 
wiedergegeben  wurden.  Gray's  Erfindung  war  für  die  Entwickeluug  des 
Telephonwesens  von  grösster  Bedeutung,  da  er  zuerst  die  Idee  fasste,  das, 
was  man  mit  dem  Namen  magnetische  Wellen  besetcbnen  kann,  mittels  eines 
Diaphragmas  mit  den  Schallwellen  in  Einklang  zu  bringen,  nnd  so  diese 
letzteren  durch  Vermittlung  des  elektrischen  Stromes  in  ihrsr  natflrlichen  Ge- 
staltung wieder  zu  geben. 

Ein  horizontal  gelegtes,  hölzerues  Mundstück  trägt  ein  Diaphragma, 
welches  im  Stande  ist,  den  oomplicirten,  durch  die  menschliche  Stimme  ver- 
ursachten Schallwellen  zu  folgen.  Im  Centrom  dieses  Diaphragmas,  an  der 
unteren  Seite  »iesselben ,  ist  ein  leichter  raotalli.scher  Stab  mit  einem  seiuer 
Enden  befestigt,  während  das  andere  Endo  in  ein  unterhalb  gestelltes  Glaa- 
gefäss  hineinreicht.  Dieses  Gefäss,  dessen  Boden  eine  mit  einem  Metallpfropf 
▼erschlossene  OeAiung  hat,  ist  mit  angesftnertem  Wasser  gefüllt.  Das  ausser- 
halb des  Geftsses  befindliche  Ende  des  Pfropfes  ist  mit  dem  Fol  einer  Batterie 
in  Verbindung,  deren  anderer  Pol  znm  Empfangsapparate  geht.  Der  Strom- 
schluss  geschieht  durch  einen  /weiten  Draht  zwischen  Empfangs apparat  und 
dem  Theile  des  Metailstäbchens ,  welcher  sich  ausserhalb  der  Flüssigkeit 
befindet  Wie  erdehtlioh,  muss  der  Strom  slso  durch  das  angesäuerte  Wasssr 
cwischen  St&bchen  und  Pfropf  hindurdi  gelien.  Nachdem  nun  in  Folge  der, 
duich  die  Schwingungen  der  Msmfarano  bedingten  Bintaachung  des  Stibchens 
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die  Wasserscliichte  bald  grösser  bald  kleiner  wird,  so  wird  auch  durch  den 
wechselnden  Widerstand  die  Stromstärke  beeintliisst. 

Der  Empfänger  besteht  aus  einem  Elektromagnete  und  einem  Diaphragma, 
ao  dessen  dem  Magnete  zugewendeter  Seite  ein  leichter  Anker  in  der  Bni- 
femnng  Ton  0*4^  angebracht  ist.  Die  durch  die  verschiedenen  Stromstärken 

erzeugten  magnetischen  Aendernngen  bedingen  die  Wiedergabe  des  Tones, 
welcher  durch  die  Schwiniyangen  des  Diaphragmas  die  Klangfarbe  and  Inten- 
sität erhält,  wäbreiui  ein  an  der  anderen  Seite  des  Diaphragmas  angebrachter 
Resounanzkasten  ihn  gleichmähsig  verstärkt. 

Bell 's  Telephon,  welches  gleich  nach  seiner  Erüoduag  grui>so  Ver- 
breitoncr  fond  und  diese  Gattung  Instmmente  in  die  Reihe  der  praktisch  m* 

vendbaren  stellte,  datirt  aus  dem  Jahre  1876,  wo  es  zuerst  auf  der  Welt- 
ansstellung  in  Pliiladolphia  dem  Publicum  vorgeführt  wurde.  Die  ersten,  un- 
vollkommenen Formen  dieses  Instrumentes  übergehend,  wollen  wir  gleich  die- 
jenige iform  desselben  schildern,  in  welcher  es  jetzt  so  vielseitige  Verwendung 
findet.  Ob,  wie  aUgemein  aogeBcmmen  wird,  Bell  es  war,  der  erkannte, 
dass  die  in  seinem  früheren  Telephon  verwendete  Batterie  nur  das  Resultat 
erzielt  hatte,  die  weichen  Eisonkerne  zu  polarisiren,  oder  ob  diese  Entdeckung, 
wie  einige  aoierikanische  Blatter  bohaupten,  dem  Professor  A.  E.  Dolbear 
zuzuschreiben  kömmt,  ist  für  unsere  Zwecke  uebuusächlich;  wesentlich  ist,  dass 
man  in  diesem  Falle  die  Elektromagnete  dnrcb  pemaoeBte  Magnete  eiaetMn 
kann.  Thatsache  bleibt  es,  dass  Bell  diesem  Princip  Eingang  ins  praktische 
Leben  und  ins  Patentamt  verschaffte. 

Bei  Bell 's  Telephon  neuester  Construction  ist  der  Sender  gleichzeitig 
Empfänger.  Die  äussere  Form  desselben  ist  bekannt.  Im  Inneren  befindet  sich 
ein  Stahlmaguet,  bestehend  aus  vier  Stahlstäbeu  Fig.  1,  welche  paarweise  zu 
beiden  Seileii  eiiiea  dfianeo  Holzparallelopipedes  angeordnet  sind.  An  dem  Rnde, 
welches  dem  Diaphragma  n&her  liegt,  sind  die  vier  Stäbchen  dnrch  einen 
weichen  Eisenkern  fest  mit  einander  verbunden.  Der  Eisenkern  ragt  über  die 
beiden  Stahlmagnete  gegen  das  Diaphragma  zu  hinaus,  ist  dort  cylindrisch 
geformt  und  trägt  eine  Spule  mit  aufgewundenem  Draht.  Die  beiden  Enden 
dieses  ietiteran  gehen  dann  isoUrt  längs  dar  Stahlatlbe  doroh  daa  Telephon 
m  den  Klemms^ianbeB,  in  weklie  aaa  dfo  Teibtndnngsdrlhte  einschaltet. 
Das  Diaphragma  ist  nnr  mit  einer  lüeinen  Fläche,  im  Centrum,  den  Schallwellen 
ansgesetzt.  Der  Durchmesser  dieser  kreisrunden  Fläche  beträgt  circa  12'7%i. 

Wir  haben  es  hier  mit  dem  ersten  wirklich  compcndiösen  Instrumente 
dieser  Gattung  zu  thun.  Die  Sprache  wird  durch  dasselbe  deutlich  und  klar 
wiedergegeben  nnd  jedes  dentlich  gesprochene  Wort  kann  aribft  bei  greiaan 
Diatanien  dentlich  gehSrt  werden.  Vennche  im  dentschen  Beichspostmeisteiamt 
ergaben,  dass  man  sich  selbst  bei  vielen  Meilen  Leitung  zu  verständigen  vermag. 

Nach  dem  früher  Gesagten  ist  der  Vorgang,  durch  welchen  die  Sprache 
flbennittelt  wird,  leicht  verständlich.  Das  Diaphragma  bildet  den  Anker;  durch 
die  Sehallwdlett  in  Schwingungen  versetzt,  nähert  nnd  entfernt  ea  ddi  im. 
weichen  fiisenkema,  dessen  magnetische  Kraft  hiedirch  fbrtwlhrenden  Aen- 
dernngen unterworfen  ist.  Diese  magnetischen  Wellen  erzeugen  Inductions- 
strOme  in  der  Drahtspule,  welche  sich  der  Spule  im  anderen  Apparate  mit- 
theilen und  dort  die  gleichen  magnetischen  Wellen  im  Eisenkerne  erzeugen. 
Letrtere,  die  Wellen,  veranlassen  eiDostheils  die  hOrbaren  Vibrationen,  während 
andeianllifila  das  dnrch  ihcen  Binflnsa  in  Sehwingnngan  vnraetate  Diaphragma 
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die  iBtowitit  und  KUmgf&rbfi  wiedergibt,,  gleichzeitig  aber  atush  durch  ße- 
Bonnans  die  Dinendoiieii  der  enteugten  SehallweUen  vergrönert. 

Der  chronologiseheii  Beihenfolge  gemäss  sollte  jetzt  das  Edison 'sehe 

Kohlen-Telephon  zur  Besprechung  gelangen  ;  da  es  jedoch  auch  einen  Bestand- 
theil  des  laut  sprechenden  Telephons  bildet,  so  wollen  wir  ee  später  gleich- 
zeitig mit  diesem  letzteren  beschreiben. 

Die  nlebste  Periode  der  Telepboii>Br(lndaogen  besehrftnkt  sich  nahetn 
ausnahmslos  dai-auf,  bei  Bewahrung  möglichster  Compeodiosit&t  die  magnetische 
Kraft  und  dadurch  den  Umfang  der  magnetischen  Wellen  zu  vergrOspern.  Drei 
Telephone  des  Amerikaners  Phelp's,  und  eines  dos  bereits  erwähnten  Elisha 
Gray  erreichten  in  dieser  Bichtuag  auch  etwas  bessere  Resultate;  doch  ist 
hier  weder  ein  wirUieher,  reeller  Fertsebritt,  noeh  auch  eine  neue  Idee  an 
finden.  Wir  übergehen  sie  daher  und  kommen  zum  Telephon  Bregaet*i, 
welcher  der  Telephonio  andere  Mittel  und  andere  Principien  dienstbar  machte. 
Auch  bei  ihm  ist  der  f^mpfänger  gleichzeitig  Sender.  Sein  Telephon  besteht 
aus  einem  Glasgefässe,  das  tbeilweise  mit  Quecksilber  gefüllt  ist,  über  welchem 
eine  Schichte  angestnerteD  Wasaen  liegt.  Ein  capillar  zugespitztea  Glaa- 
röhrchen«  welches  ebenfalls  Quecksilber  enthält,  taucht  in  das  angesäuerte 
Wasser.  —  Das  Quecksilber  in  den  Glasröhrchen  und  jenes  in  den  Glas- 
gcfassen  der  Aufgabs-  und  Empfangsstation  sind  leitend  verbunden.  Die  Glas- 
röhren tr;igen  an  ihrem  oberen  Ende  das  Diaphragma  und  das  Mundstück. 
Spricht  man  in  das  Hnndatflck  dee  einen  Inatnimeiitea  hindn,  so  werden  die 
Schwingungen  des  Diaphragmas  Tcn  diesem  selbst  dem  Qaectoilber  fibermittelt 
Die  Schwingungen  erregen  elektromotorische  Thätigkeit,  die  erzengten  Ströme 
fliessen  zum  Empfangsinstrument  und  reproduciren  dort  analoge  Schwingungen. 

Eines  der  interessantesten  musikalischen  Telephone  ist  das  physiologische 
Telephon  Slisha  Oray's.  Es  faasirt  auf  einer  Ei^heinung,  welche  Oraj 
wahrnahm,  als  er  soAUig  mehrere,  mit  einer  Indactionsspole  spielende  Kinder 
beobachtete.  Er  sah,  daes,  wenn  man  eine  trockene,  dOnne,  metallische  Ober- 
fläche, welche  mit  dem  secundären  Strom  einer  Inductionsspule  in  Verbindung 
steht,  mit  der  einen  Hand  reibt  und  während  dessen  das  andere  Ende  der 
Sflcandlrin  Leitung  in  der  Hand  h&lt,  man  am  Berührungspunkte  der  Finger 
mit  dam  MetaUo  einen  Ton  hOrt  Dieser  Ton  gibt  abaolat  die  HOhe  nnd  Klang- 
farbe demjenigen  Tones  wieder,  welchen  der  Stromunterbrecher  an  der  Indnc- 
tionsspule  erzeugt..  Das  Erhöhen  oder  Geringermachen  der  Vibrationen  des 
Stromunterbrechers  erhöht  oder  erniedrigt  sofort  die  Tonhöhe.  Auf  Basis 
dieser  Beobachtung  construirte  Gray  eine  Claviatur,  welche  eine  Octa?e  um- 
&sste;  die  Tasten  derselben  Torsettten  beim  NiederdrAcken  eine  Hetalhnnga 
in  Schwingrungen ,  welche  tönend  der  Inductionsspule  am  Empfangsorto  einen 
intermittirenden  elektrischen  Strom  zusandte.  Mit  diesem  Instrument  ^relang  es 
Gray,  den  Finger  seines  Partners  <iie  auf  der  Claviatur  gespielten  Töne  wieder 
gehen  zu  lassen.  Ein  Beweis,  dass  diese  Erscheinungen  nicht  auf  physiolo* 
gischen  Rinwirknngen  aof  die  Nerren  nnd  Muskel  basiren,  liegt  darin,  dass 
dieselben  Erscheinnngen  auch  bei  todten  Thieren  beobachtet  werden.  Gray 
fand  auch,  dass  die  Reibung  eine  bedeutend  grössere  war,  wenn  der  Sti-om 
diirchcriiiiT.  Seiner  Ansicht  nach  ist  dieses  Tönen  eine  Folge  elektrostatischer 
Anziehung  und  Abstossung. 

Das  Telephon  F.  A.  Oower's  ist  eigentlich  nnr  «ne  Verbesserung  in 
der  bereits  froher  erwähnten  Richtung,  nämlich  mit  Bezng  auf  die  Stärke 
dsa  Xagnatea.  Dia  mit  diasam  Telephon  enielten  Besoltata  aind  jedoch  an- 
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vergleichlich  besser,  sowie  das  Arrangement  des  üauzeu  äusserst  praktisch 
und  einfach  ist,  weihalb  wir  das  lustniment  hier  genauer  beschreiben  wollen. 

Wie  aus  FIgnr  2,  welche  das  Innere  dieses  Telei^ons  Torstellt,  eiaicht- 
lieh,  ist  der  Magnet  segDjontfnrnjit;  und  hat  eingebogene  Pole,  welche  ein- 
ander ziemlich  nahegeröckt  und  mit  umsimltcn  Eiseukernen  versehen  sind.  Jede 
der  Spnlen  hat  einen  Leitungswiderstand  von  UÜ  Ohniad  und  der  ilagnet  ist 
derartig  maguetisirt,  dass  er  z  e  h  u  Mal  sein  Gewicht  trägt.  Die  Spulen  sind  flach 
gehalten,  da  nach  Yennehen  von  Mateuiei  nod  Henry  diese  Gestalt  fär  die 
Einwirkung  auf  das  Diaphragma  besondos  gfinstig  ist.  Das  Diaphragma  be- 
steht ans  einer  Platte  aus  weichem  Eisen  von  95%»  Durchmesser,  ist  also 
bedeutend  grösser  uud  auch  bedeutend  stärker  als  das  des  BeU'schen  Tele- 
phons. Ein  Metallriug  halt  das  Diaphragma  an  der  Schachtel  nieder.  — 
Fig.  3  zeigt  die  rflckwärtige  Seite  mit  dem  Sprachnriir  ond  Mnndstfick.  Kon 
ist  im  Gower'schen  Telephon  die  Anfrufvorrichtung  eine  kleine  Zungeupfeife 
(in  Fig'.  5  für  sich,  in  Fig.  4  am  Diaphragma  prsirhtllch  gemacht),  welche 
gegenüber  dorn  Spraclnobr  frologen  ist  Kin  starker  Luftstrom,  in  das  Sprach- 
rohr hineingeblasen ,  macht  die  rioile  tönen.  Dieser  Ton  wird  dem  £m- 
pfangsinstmmente  mitgetheilt  und  von  diesem,  wenn  aneh  etwas  schwieher, 
so  doch  laut  und  deutlich  vernehmbar  mitgetheilt.  Ein  ähnliches  Aufruf- 
arrangement findet  sich  auch  in  dem  weiter  unten  beschriebenen  Telephon 
des  Dr.  Siemens  angewendet. 

Das  Go  wer-Telephou  iässt  sich,  wenn  das  Mundstück  durch  einen  grossen 
Trichter  ans  Pappe  ersetzt  wird,  anch  zum  Telej^niren  von  Worten  gebrancheii, 
die  ans  grösseren  Distanzen  vom  Sender  gesprochen  werden.  Bei  stark  erhobener 
Stimme  sind  Worte,  die  auf  5*"/  Entfernung  gesprochen  werden,  im  Empfänger 
noch  zu  hören.  Die  von  b'tztorem  wiedcrgegebeiion  Worte  sind  ebenfalls  auf 
mehrere  Fuss  Entfernung  vernehmbar.  Ein  nicht  zu  unterschätzender  Yortheil 
dieses  Telephons  ist  die  gnte  Articnlation  der  Worte.  Der  Gmnd  hicTon  dflrfte 
in  dem  Umstände  liegen,  dass  das  Diaphragma  ziemlich  stark  gehalten  ist, 
weshalb  es  rascher  vibrirt  als  ein  dTinneres.  Es  ist  überhaupt  eine  zur  guten 
Articulaiion  nothwendige  Bedingung,  dass  der  Grundton  des  Diaplira^mas  eine 
höhere  Schwingungszahl  habe,  als  die  durch  ihn  mitzutheiiendeu  Laute. 

Wir  erw&hnten  bereits  früher,  dass  zwischen  den  Antoritftten  im  Tele* 
phonwesen  fiber  die  Principien  derartiger  Instrumente  eine  Verschiedenheit 
berflglich  (Li  Aiisicht<^n  bestand,  indem  die  Einen  behaupteten,  im  Bell- 
Tolopliou  entstünden  die  Töne  durch  die  molemlaren  Schwingungen  des  Eisen- 
kernes, während  dieselben  von  den  Anderen  den  Vibrationen  des  Diaphragmas 
als  solches  zogeeehriehen  wurden.  Alder's  Telephonempfönger,  bestimmt  den 
Beweis  für  die  erstere  der  beiden  Behauptungen  zu  liefern,  enthält  einen 
Eisendrath  M  (Fig.  6)  mit  Spule  N,  an  dessen  Enden  je  ein  Stück  Kupfer 
angelöthet  ist  'E  und  D).  —  Das  Kupferstück  D  ist  an  eiu  grösseres  Blei- 
stnck  C  angelöthet,  während  an  £  die  Muschel  A  zum  Anlegen  des  Ohres 
angeschraubt  ist  Das  Stfiek  CD  ist  an  zwei  entsprechenden  Stellen  durch- 
bohrt, um  die  Drftthe  00  durchzulassen;  um  Verwirrungen  durch  hörbare 
Schwingungen  zu  vermeiden,  ist  dasselbe  vom  Stück  E  durch  Kautschuk  Ii 
phonetisch  isolirt.  Beim  Anlegen  des  Ohres  lassen  sich  mit  diesem  Instrumente 
die  Töne  im  Eisenkern,  welche  entstehen,  wenn  die  durch  die  Schallwellen 
erzeugten  Ströme  durch  die  Spule  gehen,  ganz  deutlich  Temehmen.  Wie  er- 
sichtlich, stimmt  die  FliDCtioniruDff  des  Alder-Telephomi  ToUkommen  mit  dem 
Aber  die  TOne  in  den  Blektronugneten  des  Morse*  Apparates  Gcasgten  aberein. 
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Hier  wie  dort  wird  das  Magnetischwerdeu  resp.  die  Vdrändeniog  des  magne« 
tiseben  Zostaades  hOito.  Aaeh  d«r  Beiss'aclie  Empfänger,  ebenso  wie  die 
llillar*80b6ii  Yersiiche,  legten  deutlich  Zeugniss  von  der  BiehUfkeit  dieser 
Hypothese  ab.  Fassen  wir  nnn  allp  diese  Erscheinungen  zusammen,  so  wird 
die  Erklärung  für  die  auf  dieaee  Priocip  basirten  Telephone  folgeudermasseo 
lauten : 

Seballwellen.  welche  auf  das  Diaphragma  des  Senden  anftreflfon,  enregen 
Vibrationen  desselben,  wo(fnrcb  isochronisch  Aendemngen  im  magnetisebeo 

Znstand  des  Stahlma^'netes  erfolgen,  welche  Tndnctionsströme  io  der  den  letz- 
teren umgebenden  Spulti  zur  Folge  haben.  Durch  Vorniittlung  der  Spule  am 
Magnete  des  Empfängers  werden  dann  in  diesem  dieselben  Aenderuugen  hervor» 
gerufen  y  wie  sie  der  Magnet  des  Senders  erlitt.  Die  magnettaoben  Wellen 
sind  hftrbar,  kOrnen  jedoeh  weder  Klangfarbe  noch  Höbe  wiedergeben,  da  der 
Magnet  nur  den  seiner  Gi-Össe  und  BeschafTenheit  entsprechenden  Ton  wieder- 
gibt. —  Nun  macht  sich  ahor  die  Wirkung  dos  Magnetes  auch  auf  das  Dia- 
phragma geltend,  welches,  von  dem  Magnet  bald  stärker,  bald  schwacher 
angessogen,  in  Sdiwingungeu  versetsi  wird,  die  dmen  des  Diaphragmas  am 
Sender  gleioh  sind  nnd  die  dnndi  dm  Magnet  ersengten  Schallwellen  modnliren 
nnd  ihnen  die  Klangfarbe  geben.  Da  aber  das  Diaphragma  anch  als  Besonani- 
boden  dient,  verstärkt  es  nebstdem  entsprochoud  die  Töne. 

Würde  man  die  Eisenmembrane  am  Empfänger  durch  eine  aus  anderem 
Mateiiale  erzeugte  Membrane  ersetaen,  so  könnte  man  eben  so  gnt  Mittbettnngen 
maehen,  doch  wfirde  das  QebOrte  der  Klangfarbe  entbehren,  da  eine  solche 
Membrane  nur  als  Resonanzboden  functioniren  könnte. 

Wir  gelangen  nunmehr  zu  Edison's  Kohlen-Telephon,  dessen  wir  bereits 
früher  erwähnt  haben.  Das  Princip,  welches  dem  Sender  zu  Grunde  liegt, 
ist  dem  vorbeschriebenen  Liqnid- Telephon  Elisha  Gray 's  ähnlich;  in  der 
Hauptsache  nnteraoheiden  sich  beide  Instrumente  durch  die  angewmideten 
Mittel.  Statt  nämlich  die  Wasserschichte  zwischen  dem  Metallstäbchen  nnd 
dem  Pfrupf  /ur  Variirung  der  Stromstärke  zu  benfltzen,  verfiel  Kdisoü  auf 
den  Gedanken,  die  Eigenschaft  der  Kohle  unter  versciiiedenem  Drucke  dem 
Strome  Terschiedenen  Widerotand  zu  bieten,  zu  seineu  Zwecken  su  Torwenden« 
Die  bei  den  Versuchen  geAindene  Bmpflndlickkeit  dieses  Stoffes  gab  den  Anlass 
zu  einer  anderen  Erfindung  Edison*s,  dem  Mikrotasimeter,  dessen  hier  nur 
nebenbei  erwähnt  sei.  M:r  diesem  Instrumente  können  die  minimalsten 
Temperaturveränderungen  ganz  genau  gemes-^en  worden.  Durch  den  Eiutiuss 
der  Wärme  will  sich  nämlich  die  Kohle  ausdehnen ;  da  sie  jedoch  festgeklemmt 
ist,  mnss  sie  sieh  ▼erdichten  resp.  einen  Druck  in  sich  selbst  ersengen.  Der 
hiedurch  entst^ende  Unterschied  in  der  Leitnngsfilhigkeit  kann  nun  mittels 
eines  Galvanometers  wahrgenommen  worden.  Um  ein  Beispiel  der  Empfind- 
lichkeit dieses  Instrumentes  zu  geben,  sei  nur  erwähnt,  dass  in  30'  Entfernung 
von  der  Oeffnung  des  Mikrotasimeters  die  Wärme  der  liuudfläche  allein  genügt, 
um  einen  bedeutenden  Auaschtag  am  Galvanometer  herrorsumfen. 

In  der  äusseren  Form  ähnelt  das  Edison'sche  Kohlen-Telephou,  Fig.  7. 
dem  BeH'schen.  Kin  im  dünneren  cylindrischen  Theile  eingesetzter  Stab  A 
trägt  au  .seinem  oberen  Ende  emo  cylindrischc  flaciio  Bi'u-hso  ß.  Die  Schraube  C 
dient  zum  Heben  und  Senken  den  Stabes.  In  der  ilüchse  behudet  sich  zu 
Unterst  eine  dOnne  Pfattinscheibe  D,  dann  das  Kohlenstflck  ans  eigens  hiexn 
bereiteter  homogener  Kohle  ersengt;  darflber  dann  eine  zw^  dllnne  Metall- 
scheibe. Diese  drei  Stflcke  werden  too  einem  elfenbeinernen  Bingdeckel 
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niedergehalten.  G  ist  das  Mundstück,  //  das  Diaphragma.  Zwisclion  Dia- 
phrapnui  und  der  oberen  Flatinscheibe  befindet  sich  ein  Stück  Kautschuk- 
röhre «A,  welche  auf  beide  einen  leichteu  aber  coustanten  Druck  übt.  Jede 
der  beiden  PlaÜnsclieibeii  ist  mit  einer  der  Klemmschnuiben  K  in  leitender 
Verbindung  und  durch  diese  in  den  Stromkreis  einer  krAftigen  Batterie  ein- 
geschaltet. Der  durch  die  Schwingungen  des  Diaphragmas  erzeugte  Druck 
auf  die  Kaiitschukröhre  theilt  sich  dem  Kohlonstückchen  mit  und  ruft  Aende- 
ruDgen  in  dem,  dem  elektrischen  Strom  durch  die  Kuhle  gebotenen  Widerätaod 
hervor.  Der  Empfänger  war  an&ngs  mit  jenem  Oray's  beim  Liqnid-Telepbon 
analog  (ein  Elektromagnet  nnd  ein  Diaphragma  mit  Resonnanzkasten),  wurde 
aber  jetzt  durch  den  neuen  Lautsprecher,  auf  den  wir  bald  zu  sprechen  kommen 
werden,  ersetzt.  —  Edison  construirte  1877  noch  einen  anderen  iSond<T  für 
Telephone,  das  sogenannte  „Feuchte  Papier-Telephon'',  in  welchem  das  Kohlen- 
stftekehen  dnrch  einen  Streifen  ungeleimten  (lÖscbpapierAlinlichen)  Papieree 
eraetxt  ist,  dessen  ein  Ende  in  ein  Wassergefäss  taucht,  während  das  andere 
zwischen  den  beiden  Platinscheibchen  üetj-t.  Das  übrige  Arrangement,  nämlich 
Diaphragma,  Kautsejiukröhrchen  und  Mundstürk,  ist  das  gleiche,  wie  beim 
vorbescbriebenen  Telephon.  Das  feuchte  Papier  besitzt  nämlich  gleich  dem 
Kohlenstfickchen  die  Bigensebaft,  den  Widerstand  anter  Einflnss  tob  Dnick 
an  ändern,  wa.s  sich  hauptsftchlich  darauf  zurflekfAhren  lassen  dflrfte,  daaa 
die  Dicke  der  Wasserschichte  durch  den  Druck  verändert  wird. 

Die  neueste  Form  des  Edison'schon  Kohlensenders  ist  die  in  Fig.  8 
dargestellte.  Die  Kohleuscheibe  ist  in  einem  Hartgummiring  eiugefasst,  welcher 
an  dm  netalliflchen  Theil  des  Instromentes  angeschraubt  ist;  auf  diesem  liegt 
auch  die  Kohlenplatte  aaf,  w&hrend  die  obere  Seite  mit  einer  Platinfolie,  mit 
welcher  eine  Glasscheibe  belegt  ist,  in  leitender  Berührung  steht.  An  der 
dem  Diaphragma  zugekehrten  Seite  trägt  die  Glasscheibe  einen  Aluminium- 
knopf,  welcher  gegen  das  Diaphragma  presst.  Der  Träger  des  Apparates,  ans 
Metall  erzeugt,  bestdit  ai»  etnei  kreiwnnden  Platte  mit  einer  kurxen  Schraube, 
welche  durch  das  Ebonttgehftose  ragt  und  dort  eine  Mutter  trftgt,  die  dasn 
bestimmt  ist,  die  Entfernung  des  ganzen  im  Inneren  des  Gehäuses  befind- 
lichen Apparates  vom  Diaphragma  zu  regulircn.  Die  Leitungsdrähte  sind 
einestheils  mit  dem  metallenen  Gehäuse«  anderentheils  mit  der  Platinfolie 
verbnndMi. 

Wir  gelangen  nunmehr  an  dem  interessanten  Instrument,  welchem  es 

an  Terdanken  ist,  dass  die  Telephonie  auch  auf  das  Feld  maritimer  und  mili- 
t&riacher  Thätiglteit  hinüber  gezogen  werden  kann. 

Aus  dem  Bisherigen  ist  ersichtlich,  welch'  geringe  Variationen  in  der 
Intensität  des  magnetischen  Feldes  und  welch*  unmessbar  kleine  Fluctuationen 
in  der  Starke  des  elektrischen  Stromes  genAgen,  um  dynamische  Effecte  zu 
enengen,  die  dem  menschlichen  Gehör  vernehmbar  gemacht  werden  können. 
Wenn  nun  auch  dio  Wissenschaft  den  Erfindungen  auf  diecom  Gebiete  eine 
grosse  Anzahl  äusserst  werthvoller,  für  verschiedene  Zweige  wirklich  epoche- 
machender Instrumente  verdankt,  —  auf  dem  Felde  für  welches  sie  eigentlich 
bestimmt  waren,  der  Telephonie,  sind  es  andere  Prindpien,  welche  tu  mindest 
für  den  Augenblick  den  Sieg  davon  getr^en  haben. 

Das  Princip,  auf  welchem  der  Empfänger  Edisons  basirt,  ist  identisch 
mit  dem  Principe  des  Apparates,  welcher  Elektroinotograph  hoisst  —  gleich- 
falls Edison's  Erfindung  —  und  kann  am  einfachsten  durch  folgeudes 
Ezpenmsnt  Uar  gelegt  werden.  —  Legt  man  etnen  Streifen  nngelamtes, 
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mit  lüdiliydrat  befeuchtetes  Pupier  auf  eine  Metaliplatte,  die  mit  dem  einea 
Pole  oinar  Batterie  in  leitender  Yerliiiidaog  steht,  und  fthrt  maii  dann  mit 
einem  anderen  Metallstüclro,  dessen  Ende  mit  Platin  belegt  ist  und  das  mit 

dem  anderen  Pole  der  Batterie  durch  Leitungsdraht  und  einen  in  denselben 
eingeschalteten  TeIo£riai>honta8ter  in  Verbindung  steht,  über  das  Papier  hluweg, 
so  wird  man  während  dieser  Uaudluug  eiueu  leichten  Widerstand  verspüren, 
welcher  dem  Beibungscoefficienten  zwischen  der  Platlnhelegung  des  Metall- 
Stackes  und  dem  feuchten  Papier  entspricht.  Drfiekt  man  jedoch  den 
Telegraphentaster  nieder  und  schliesst  hiedurch  den  Strom,  so  wird  man 
sofort  bemerken,  dass  die  Reibung  bedeutend  reducirt  wird  und  dass  das 
Metallstück,  bei  gleiclibleibender  Zugkraft,  bei  jedem  Stromschluss  gleichsam 
einen  Sprang  macht.  Gestützt  aaf  diese  Beobachtung,  construirte  Edison 
hereits  1872  ein  äusserst  empfindliches  Telegraphenrelaia  für  lanien  mit 
grossem  Leitangswiderstand.  In  diesem  Instramente  wird  der  Contacthehel 
von  seinem  Contactknopf  durch  die  Reibung  wotrcrezogen,  wolrlm  das  in  gleich- 
massiger  Bewegung  unter  ihm  weggezogene  leuchte  Papier  ausübt.  Das 
Papier  gleitet  über  Metall,  das  auf  demselben  aufliegende  Ende  des  Hebels 
aber  ist  mit  Platin  belegt.  Der  Beibang  «wischen  Papier  und  Platinknopf 
wirkt  eine  leichte  Zugfeder  entgegeD,  welche  zu  .schwach  ist,  um  die  Reibung 
zu  überwinden ,  aber  .stark  treinipf,  um  tbjn  Hebel  hu  den  Cuntai  tkrioitf  zu 
bringen,  sobald  die  Reibung  aufhört.  Da  das  l'apier  mit  der  entlegenen 
Station,  der  Contactkuopf  aber  mit  der  Localbatterie  der  Empfangsstation  in 
leitender  Verbindung  ist,  entsteht  ein  sehr  empfindliches  Beiais.  Dies  ist 
dw  Elektromotograpb.  Seine  Empfindlichkeit  ist  s  i  gross,  dass  bei  200  Molen 
(engl.)  Leitung  zwei  Elemente  einer  Volta'scheu  Batterie  vollkommen  genügen, 
und  der  Elektromotofirraiih  functionirt  vollkommen  verlässlich ,  wiilirend  das 
Galvanometer  noch  gar  keinen  Ausschlag  giebt.  Ein  weiterer  Vortheil  dieses 
Amngements  liegt  darin,  dass,  w&hrend  die  Elektromagnete  eins  messbare 
Zeit  zur  Magnetisirung  b* n  fhiuon.  hier  die  Wirkung  instantan  oder  an 
mindest  in  einem  unmossbar  kleinen  Zeitint^Mvall  eintritt. 

Der  physikalische  Grund  der  idötzliciien  Ahnahnie  dfs  Keibungö-Coeffi- 
cienten  zwischen  dem  Metallknopf  uud  deui  mit  einem  Elektrolyten  im- 
prägnirten  Papier  ist  bis  jettt  nicht  genügend  aufgeklärt,  doch  dfirfte  deiselbe 
wahrscheinlich  auf  eine  Zersetzung  der  chemischen  Substanzen  in  die  Grund- 
stoffe unter  Einflu.ss  des  elektrischen  Stromes  zurflckzufiiliren  sein.  Ist  einer 
der  Bestandtheile  ein  Ga.s,  das  frei  wird,  .so  wäre  die  Erklärung  darin  zu 
suchen,  dass  dieses  Gas  eine  Schichte  bildet  uud  in  Folge  seiner  Ausduhu- 
samkeit  die  Phitinspitie  abatAsst.  Wfirde  auch  kein  Gas  entwickelt,  so  kann 
vielleicht  schon  die  durch  die  Zersetzung  bewirkte  mechanische  Bewegung, 
die  jedenfalls  stattfindet,  zur  Erklärung  des  Phänomens  dienen.  Ein  wirhtig-es 
Factum  ist  es,  das.s  die  Strouiriiditunf;  je  uacli  der  Natur  der  zur  Befeuchtung 
augewandten  Substauzeu  eine  verschiedene  sein  muss.  So  muss  das  Papier, 
wenn  es  mit  Kalihydrat  imprägnirt  ist,  mit  dem  positiven,  der  Platinknopf 
aber  mit  dem  negativen  Pol  verbunden  sein,  der  Strom  also  vom  Papier  zum 
Platin  gehen;  da.sselbe  ist  bei  den  raoi.sten  alkalischen  Salzen  der  Fall, 
während  bei  saueren  Salzen  die  Stromrichtung  eine  verkehrte  sein  muss« 
wenn  der  grOsste  Effect  erzielt  werden  soll. 

Auf  diesem  Prindp  nun  ist  der  Edison*8che  Empfänger  conslruirL 
In  seiner  einfachsten  Fonn  besteht  er  aus  einem  Diafdinigma  D  (Jüg,  9), 
welchea  in  Schwingungen  versetat  wird  durch  die  Aendenmgen  in  der  Beibug 
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nrischen  eine^  Metallamelle  und  dn«m  ehemisch  präparirten  rotirenden 
Cylinder.  Diese  Aendernn«;  des  Reibungscoefficienten  ist  eine  Folge  der  Ver- 
äaderliclikeit  in  der  Stärk»;  des  eloktrischen  Stromes,  welcher  durch  Cyliuder 
und  Lamelle  üiudurch  geht.  Das  Diagramm  Fig.  9  zeigt  die  Anordnung, 
ii  ist  «in  Cylinder,  beatehmid  ans  Kraide  und  Kalihydrat  mit  einem  geringen 
Zasatz  von  essigsauerem  QaeeksUber.  Die  Masse  ist  um  eine  geflanschte» 
mit  Platin  belegte  metallene  Axe  B  geformt,  und  wird  stets  feucht  erhalten. 
Der  Metallstreifen  ('  drückt  gegen  den,  um  die  Axe  B  rotirenden  Cyliuder 
und  ist  au  der  Berühruugsstelle  mit  Platiu  belegt ;  soiu  auderes  Eude  ist  im 
Centmm  der  10%»  im  DnrchmeBser  haltenden  Olimmertafel  befestigt.  Der 
Cylinder  ist  mit  dem  Eupferpole,  der  Metallstreifen  mit  dem  Zinkpole  in 
leitender  Verbindung ;  das  Telephon,  ein  Edison'scher  Kohlensender,  ist  in  den 
Stromkreis  eingeschaltet.  Geht  kein  Stn-ui  durch  den  Apparat  und  wird 
der  Cyliuder  vom  Diaphragma  weg  gleiciimässig  gedreht,  so  wird  die  Giim- 
merplatte  dnreh  die  Beibang  xwiechen  Cylinder  und  Hetallslirmfen  nach  ein- 
wärts gezogen  und  eine  gegen  aussen  zu  coneave  Lage  einnehmen ,  wobei 
die  Tiefe  der  Concuvität  eine  Function  des  Reibungscoefficienten  und  der 
Wider;tandstähigkeit  der  Platte  iu  dieser  Richtung  ist.  In  dem  Augenblicke 
jedoch,  als  ein  Strom  durch  den  Apparat  geht,  wird  die  Reibung  um  ein 
Bedenteode«  redaeirt  nnd  das  Diaphragma  strebt,  in  seine  normale  Lage 
sarüekznkehren.  Dieses  Bftckschnellen  geschieht  in  dem  Masse  als  die 
Reibung  abnimmt,  die  Verminderung  der  Reibung  aber  steht  in  directem 
Verhältniss  zur  Stromstärke.  Die  auf  diese  Weise  erzeugten  Vibrationen  er- 
regen Schallwellen,  welche  deu  durch  die  Spi-achurgano  ei-zeugteu  ähnlich 
sind  nnd  so  das  Gesprochene  deutlich  nnd  krftftig  wiedergeben.  Der  in  Fig.  10 
dargestellte  Apparat  ist  nnr  ein  Versuchsinstnunent,  hergestellt,  um  die 
Bichtigkeit  der  in  Anwendung  gebrachten  Principien  nachzuweisen;  die 
eigentlichen  für  den  Gebrauch  bestimmten  Appamte  sind  noch  auf  dem  Wege 
nach  Europa  —  Das  etwas  compiicirto  Ausseheu  desselben  ist  dadurch 
bedingt,  dass  hier  eigentlich  drei  Ibistrumente  in  Einem  vereinigt  sind.  Der 
obere  Theil  ist  das  Lftntewerk  znm  Anfrnfe  und  hat  mit  dem  eigentlichen 
Apparate  nichts  zu  thun.  Das  Mundstück  vor  dem  Diaphragma  ist  das  Eohlon- 
Teloi'hon,  der  Sender,  welcher  der  Rauraorsparnisa  halber  an  diese  Stelle 
ge;,'ebeu  wurde.  Doch  ist  dieser  Ort  nicht  vorthoilhaft,  weil  der  vor  dem 
Diaphragma  liegende  Körper  auf  die  Artienlation  gleichsam  einen  acnstisehen 
Schatten  wirft.  Das  Empfangsinstmment  als  solches  ist  nur  der  Kasten, 
desson  innere  Einrichtung  aus  Flg.  11  ersehen  werden  kann.  A  ist  der 
Krt'idprylinder  auf  der  horizontalen  Axe  BB,  welch'  letztere  durch  Zahurad- 
übersetzuiig  mittels  der  Kurbel  W  ziemlich  rasch  gedreht  werdeu  kann.  Das 
Xiager  der  Axe  BB  ist  eiu  Eisengerippe  /7//,  an  welchem  (die  Olimmertafel 
nnd  den  Metallstreifen  ausgenommen)  jeder  Theil  des  Apiiarates  befestigt  ist. 
J)  ist  das  Diaphragma,  bestehend  aus  einer  dicken  Glimmerscheibe  von  10%» 
Durchmesser,  und  C  der  im  Centrum  desselben  befestigte  Metallstreifen, 
welcher  mittels  der  Feder  S,  deren  Druck  durch  die  Schraube  E  reguliit 
werden  kann,  an  den  Kreidecylinder  augepresst  wird.  Fig.  12  ist  der  Quer- 
schnitt des  Apparates  durch  das  Gentrnm  des  Diaphragma;  ans  dem  Vergleiche 
dieser  Figur  und  der  Fig.  11  lässt  sich  die  Functionirung  auch  des  letzten 
Theiles  des  Apparates  leicht  ersehen.   G  ist  eine  Welle,  welche  in  ihrer 


■)  Zur  Zeit  aU  der  Artikel  geschrieben  wurde.     Anmerkung  der  Jiedaction. 


Digitized  by  Google 


118 


Mitte  in  der  Gabel  Lh  die  Ik'fe^chtuIlg^roll(  //  trägt.  För  gewöhnlich  taucht 
die  Eollf  in  den  Wassortio^'  '1\  kann  aber  durch  Drehung  eines  an  der 
Welle  augebracbteo  kleinen  üebelt»  gehoben  und  gegen  den  Kreidecylinder 
sngedrflckt  worden,  wodareh  der  letster»  stete  feucht  erhalten  wird.  Bei  den 
für  den  Gebrauch  bestimmten  Instrumenten  entßllt  das  Läutewerk.  —  Die 
Kurbel  ist  durh  ein  Uhrwerk  ersetzt.  Die  Stoppvorrichtung  des  Thrwerkes 
wird  Yen  der  rufenden  Station  aus  elektrisch  ausgelöst  resp.  eingelöst, 
worauf  der  Aufruf  mit  der  .Stimme  geschehen  kann.  Aufgabs-  und  Kmpfaugs- 
instmnMnt  aind  getrennt.  Die  nOthiga  Stromst&rke  wird  von  iw«i  Fnlltr- 
elementen  geliefert 

Bdison  fimd,  dass  dieses  Instmment,  ebenso  wie  der  magnetische  Em- 
pfiMIgSapparat,  mit  Inductionsströroen  bedeutend  besser  arbeitet  als  mit  directen 
Strömen,  und  dass  besondere  die  Articulatiou  hiebei  uuverhältnis>ni5ssig  gewinnt. 
Er  verbindet  daher  Cylinder  und  Streiten  mit  dem  secundären  Draht  eiuir  Id> 
ductionsspulü ,  in  deren  primirem  Stromkreis  Batterie  ond  Aafgabsinstrnment 
eingesehailtet  sind.  In  Fig.  18  ist  das  Arrangement  flkr  ein  eibfachee  Instru- 
mentenpaar dargestellt.  JS  ist  das  Enipfangsinstrument,  dessen  Kreidecyüüder 
mit  der  Erde,  der  Metallstreifen  aber  mit  der  Leitung  in  Verbindung  steht 
Der  Leitungsdraht  geht  zu  der  secundären  Inductionsspule  6',  deren  anderes 
Drahtende  ebenfalls  zur  Erde  geht  Im  primftien  Stromkreis  befindet  sieh  der 
Kohlensender  T  nnd  die  Batterie  B,  Der  ondnUrende  Charakter,  welchen  der 
primäre  Strom  in  Folge  der  Wirkung  der  Sehallwellen  besitzt,  erzeugt  durch 
Induction  einen  gleichmässig  undulirenden  Strom  im  secundären  Stromkruse» 
dessen  Wirkung  in  der  aiigegobeneu  Weise  zur  Geltung  gelangt. 

Der  Grund  der  üeberlogonheit  dieses  Telephons  in  Bezug  auf  Stärke  der 
Stimme  ist  hauptsächlich  darin  zu  suchen,  dass  die  schallerzeugeudeu  Vibra- 
tionen des  Diaphragmas  hier  nicht  dnrcb  elektrische,  sondern  durch  rein  me- 
chanische Mittel  entstehen,  während  dem  elektrischen  Strom  nur  die  Aufgabe 
des  Regulirens  znfrlllt.  Der  elektrische  Strom  bewirkt  nur,  dass  ein  grösserer 
oder  geringerer  Theil  der  durch  das  Uhrwerk  oder  die  Hand  ausgeübten  Kraft 
auf  dus  Diaphragma  übertragen  wird,  und  vermittelt  den  Zciipuukt,  in  welchem 
dies  zu  geschehen  hat  Gr  Hesse  sich  am  besten  mit  einer  Frictionsknppelung 
Tergleichen,  welche  die  Kraft  eines  Motors  jederzeit  nach  Belieben  g^nz  oder 
nur  partiell  auf  eine  Muschine  ubarträgt.  Eine  äusserst  merkwürdige  Er- 
scheinung, welche  Jedermann,  der  mit  den  Eigenthümlichkeiteii  der  Reibiiug 
nnd  den  oft  minimalen,  dereu  totale  Aenderung  bedingenden  Ursachen  vertraut 
ist,  bei  diesem  Instrument  gans  besonders  in  die  Augen  fallen  moss,  ist  die, 
dass  es,  obwohl  nur  auf  Reibung  basirt,  sieh  dorh  gewissermassen  von  ihr 
unabhängig  macht.  Mau  sollte  voraussetzen  ,  dass  kein  Cylinder  so  genau  ge- 
arbeitet, so  homotren  in  seiuer  Substanz,  so  gleichftu  mig  in  seiufr  Oberfläche, 
so  gleichmässjg  und  ohne  Vibrationen  rutireud  gemacht  werden  kann ,  Ua&s 
nicht  alle  möglichen  anderen  TOne  in  die  wiedergegebene  Sprache  eingemischt 
werden.  Und  doch  ist  dem  nicht  so.  Auch  Ii*  fo  Furchen  machen  sich  nicht 
hörbar,  selbst  die  nahezu  gäuzliche  Abnützung  des  Cylinder?  ist  nicht  merklich, 
und  bedeutende  Aenderungen  in  der  Kasrhheit  des  Dreiiens  sind  ohne  jeden 
Einfloss.  Es  ist  dies  eben  eines  joner  Phänomene ,  die ,  je  genauer  man  sie 
erkennt^  und  je  weiter  man  mit  dem  Stadium  derselben  fortachreitet,  desto 
grtasere  Bewundemng  erregen. 

Wir  wollen  hier  auch  mit  wenigen  Worten  des  Phonognphen  erwihnen. 
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In  seiner  einfachsten  Form  besieht  derselbe  ans  einem  Diaphragma,  in 

dessen  Centnim  oino  Stahlspitze  angebracht  ist.  Der  Stahlspitze  gegenüber  be- 
findet sich  ein  (  vlinder  von  152*%i  Länge  und  76 — 101"%»  Durchmesser  auf  einer 
etwa  45*7  "{m  langen  Axe  montiit,  welcher  Cjrlinder  eine  schraubeugangförmig 
elngeschnÜteDe  Fnrehe  trigt  Die  Axe  lelbet  bildet  eine  Schraube,  ihre  Lager 
bilden  die  Muttern,  beide  Ton  deraelben  Steigung  wie  die  Furche  am  Qrliader. 
In  Fig.  1 4  ist  das  ganze  Arrangement  ersichtlich.  A  ist  das  Diaphragma,  B  der 
Cylinder,  C  die  Axe.  üie  relative  Distanz  von  Diaphragma  und  Stift  kann 
mit  den  Schrauben  B  regulirt  werden.  Wird  der  Ojriiuder  mit  Stauiol  belegt 
HDd  in  drehende  Bewegung  yeraetit,  so  irird  der  Stift  stote  der  Kante  das 
Sehnnbengnnges  gegenflber  stehen  und  nnr  IwAki  gegaa  das  Stmiiol  lehnen. 
Sobald  aber  das  Diaphragma  durch  die  Schallwellen  in  Vibrationen  versetzt 
wird,  überträgt  es  dieselben  vermittels  eines  zwi.schen  ihm  und  dem  Stahlstift 
eingeschobeneu  (jummistflckcheus  auf  den  Stablstift,  in  Folge  dessen  auf  dem 
Staniol  eine  Seihe  von  Punkten  und  fiindrficken  entsteht,  welche  den  durch 
die  Schallwellen  enengten  Vibrationen  entsprechen. 

Es  ist  leicht  begreiflich,  dass  der  Stahlstift,  wenn  der  Cylinder  zarück- 
gedreht  und  dei  Stift  ihm  etwas  genähert  wird,  die  Eindrucke  wiedergibt  und 
dadurch  das  Diaphragma  in  Vibrationen  versetzt,  welche  die  ursprüuglichen 
Schallwellen  wieder  erzeugen.  > 

Einen  wichtigen  Punkt  bei  der  praktischen  YarwsndQng  von  Telephonen 
bilden  die  elektrischen  Leitungen  und  speciell  die  in  denselben  sieh  stark 
geltend  machendtMi  Inductionserpcheinungen. 

ZoTor  mügeu  einige  Erächeiuungcn  Erwähnung  linden,  welclie  sich  auf 
den  Gegenstand  beziehen.  Im  August  und  September  des  Jahres  1877  wurden 
mit  Edison'sdien  Kohlensendern  fünf  telephonische  Coneerte  in  New-Tork  ge- 
geben Ulli  die  Musik  in  mehreren  Städten  hürbar  gemacht.  Allem  Anscheine 
nach  ^illd  die  Erfolge  in  absoluter  Richtung  nicht  beson-lors  geintigen  gewesen, 
luteressant  war  jedoch  das  Factum ,  dass  diese  Coiicerte  in  den  Telephon- 
stromkreisen zu  Providence,  Bhodo- Island  und  Albany  im  Staate  New- York 
gehdrt  worden,  an  Orten,  deren  keiner  in  directer  leitender  Verbindung  mit 
der  Tonqnelle  stand. 

Bei  genauer  Untersuchung  fand  ui.iu,  Ihss  die  ganze  Wirkung  durch  In- 
•luction  in  minde.^ten.s  drei  verschiedenen  Linien  erzeugt  wurde,  weil  die  Lei- 
tungen nach  diesen  Städteu  parallel  zur  Uaupttelephouleitung  liefen,  selbst- 
verstiadlich  ohne  dass  die  Wirkung  in  dem  leitend  verbundenen  Orte  vermindert 
worden  wäre. 

Crelegentlich  eines  anderen  Versuches  hörte  Mr.  E.  W.  Blake  bei  Ver- 
wendung von  Eisenbahuschienen  für  den  Telephonstromkreis  ganz  deutlich  jedes 
der  Morsezeichen  in  den  hoch  oben  geleiteten  Telegraphendrähten.  Das  Blitzen 
ist  im  Telephon  hörbar  und  ersengt  ein  Geräusch,  ähnlich  denyenigeo,  welches 
man  vernimmt,  wenn  man  geschmolzenes  Metall  in  Wasser  giesst,  oder  wenn 
in  einiger  Entfernung  eine  Kakete  abgefeuert  wird.  Von  Interesse  ist  es,  dass 
hiebei  das  Geräusch  früher  gehört  wird  als  man  den  Blitz  sieht.  Ebenso 
werden  die  das  Nurdlicht  begleitenden  elektrischen  Phänomene  im  Telephon 
gehört.  Mr.  Prescott  gibt  in  seinem  Werke')  ein  interessantee  Beispiel  von 
der  nngewShntichen  Empfindlichkeit  dieses  Instromentea.   Er  enihlt,  Prof. 


•)  The  speakitw  Telephone,  electric  Light,  and  otJur  ncmt  decMeiÜ  hmom* 
tiona  by  George  B.  Prescott.  New-York,  Appleton  and  Co, 
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Blake  habe  im  Juni  1877  statt  des  Magneten  im  Telephon  eine  weiehe  Eisen- 

stnng^o  gd.m  frei  von  Mat,'noti?mns  substituirt.  Wörde  diese  im  magnetischen 
Meridian  gehalten ,  arbeitete  das  Telephon  vollkommen  entsprechend  in 
Folge  der  Indaction  durch  den  Erdmagnetismus.  Im  rechten  Winkel  zum 
magnetiscben  Heridiao  lehwieg  dae  Telephon  ahsolut,  und  die  Stftrke  der  TOne 
nahm  ab  oder  in,  je  naehdem  die  Bichtnng  mit  dem  magnetischen  Xeridian 
einen  grosseren  oder  goringoren  Winkel  oinschloss.  Bei  einer  so  grossen  Em- 
pfindlichkeit dieses  Insiruiiientes  füi-  indiicirte  Ströme  ist  es  süll)stvürstanJlii;h, 
dass  man,  wenn  damit  ein  prakiisclier  Erfolg  erzielt  werden  soll,  Vorkehrungen 
treffen  mnee,  vm  die  Einflfieee  anderer  StrOme  sn  paralysiren. 

Drei  der  bekanntesten  Elektroteehniker ,  Prof.  Hughes,  Mr.  Wilson 
und  Edison  haben  sich  mit  der  Lösung  des  Inductionsproblomos ,   wob  bes, 
wie  bekannt,  auch  in  der  Telegraphie  eine  sehr  bedeutende  Kolle  spielt,  be- 
schäftigt. Entsprechend  dem  Zweck ,  welchen  sie  sich  momentan  vorgesteckt 
hatten,  fielen  anch  die  Löeni^en  verschieden  aus.   Während  Edison  nur 
seinen  Telephondraht  von  den  indneirenden  BinHüssen  anderer  Stromkreise 
befreien    will    und   sich    um   die   gegenseitige    Beeinflussung    der  übrigen 
Linien  uuteroiuantJor  nicht  kümmert,  geht  Wilson,  seinen  Zweck  vorfofgend, 
schon  weiter.   Er  ist  bestrebt  den  gegenseitigen  Einfluss  zweier  Linien  auf- 
suheben,  so  dass  —  gleichgiltig  ob  nur  eine  oder  ob  beide  Linien  in  Ver- 
wendung stehen  —  die  Folgen  der  wechselseitigen  Indaction  absolut  eliminiri 
werden.  Prof.  Hughes  schliesslich  will  die  Einwirkung  der  gegenseitigen  In- 
duction  in  eine  ganze  Gruppe  von  Drähten,  es  niiig  einer  allein  oder  mehrere 
im  primären  Stromkreis  sein,  beseitigt  haben ,  so  dass  keine  der  Linien  be- 
sonders boTomigt  ersoheint  und  der  Sehnts  gegen  Induetion  sich  auf  alle  ins- 
gesammt  und  jede  insbesondere  erstreckt,  gleichgiltig  ob  eine,  mehrere  oder 
alle  Linien  zugleich  arbeiten.    Wie  ersichtlich,   ist  Wilson 's  Problem  ein 
Specieller  Fall  des  Hughes 'sehen,  das  Edisou'sche  hingegen  wieder  ein  spe- 
cieller  Fall  W  ilson's.  Aber  gerade  so  wie  die  Probleme  als  solche  in  sich  ver- 
schieden sind,  sind  es  auch  die  von  jedem  Erfinder  angewendeten  Mittel. 

Da  sich  je  nach  den  bestehenden  Verhältnissen  bald  die  eine,  bald  die 
andere  dieser  Methoden  bei  der  praktischen  Verwendung  des  Telephons  als  vor- 
theilhaft  ergeben  wird,  so  wollen  wir  alle  drei  Arten  in  Kurze  hier  erwähnen. 

Allem  Anscheine  nach  dürfte  es  Mr.  Wilson  aus  Chicago  gewesen  sein, 
welcher  snerst  das  ArrangioneDt  angab,  durch  welches  zwei  Telegi  aphenlinien 
ToUkommen  fftr  Indoctioa  compensirt  werden  können:  ein  Draht  gegen  den 
anderen,  gleichviel  weicher  von  ihnen  anch  im  primären  ijtromk reise  sei.  Die 
Lösung  dieses  Problems  ist  ebenso  einfach  als  genau,  und  aus  Fi".  15  ersicht- 
lich. Das  Arrangement  besteht  aus  einem  weichen  Eisenstab,  welcher  zwei 
Sjnilen  isolirteo  Drahtes  trägt.  Die  beiden  Drahtenden  jeder  Spule  sind  in 
den  Stromkreis  je  einer  der  Linien  eingeschaltet. '  Em  Strom,  welcher  die  eine 
der  Spulen  durchlauft,  inducirt  in  der  anderen  einen  gleichen  Strom,  welcher 
jedoch,  da  die  Spulen  mit  ihren  respectiveii  T^inien  verkehrt  v- rbuiiden  sind, 
dem  lateral  inducirten  Strome  in  der  Tolegraphenlinie  eutgegengerichtet  ist. 
Nachdem  aber  der  auf  diese  Weise  indocirte  Strom  in  den  meisten  Fällen 
stärker  als  der  lateral  indncirte  ist,  so  ist  kurzer  Schluss  der  Spulen  her> 
'  gestellt  nnd  in  denselben  sind  Widerstände  JR  und  B*  eingeschaltet,  deren 
Grösse  so  bemes.«;en  wird,  dass  vollkninmene  Compensation  eintritt.  Ks  erfolgt 
eben  Stromthealung  nach  Massgabe  der  in  den  Stromzweigen  vorhandenen  Wider- 
stände, und  es  ist  daher  leicht,  durch  Vermehrung  der  Widerstände  E  und  R' 
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den  indncirten  Liniengegenstrom  so  Btark  SO  iliidieii,  dasB  er  dran  lalenl 

iaducirten  das  Gleichgewiclit  hiUt. 

Es  ist  jedücli  uoch  eiu  Umätaud  zu  beachten.  Jeder  inductiun&strom 
ist  nur  instantui,  Ar  l&oger  wfthr«Dde  EhiflfiBM  dftli«r  nicht  snr  Compon- 
:>atioa  geeigiiftt.  Da  non  aber  bei  allen  olektrischeo  Telegraphenapparaten  anoh 
Zeichen  vorkommen,  welche  einen  längeren  Stromschluss  bedingen,  musste 
auch  hierfür  Abhilfe  getchaffen  worden.  Mr.  Wilson  schaltete  dalier  zu 
ditiscm  Zwecke  Elektromagnete  ein,  welche,  da  sie  zum  Maguetischwerden  und 
DepolarisireD  immerhin  eine  messbara  Zeit  benOthigen,  die  Wirlningr  der  In- 
ductionsströmo  verlaugeru,  ihnen  gleichsam  als  Condeneatoren  dienen,  in 
welchen  sowohl  das  Einflie^sen  wie  das  Ausströmen  verzriijert  wird.  So  ein- 
gerichtet, ist  die  Inductions- Cempensafcion  ebenso  itu  lang-  wie  /üi*  kurz- 
währende StromschlQsse  verwendbar. 

Bdi8on*B  IndoctionS'Compensation  ist  in  der  amerikaiiiaehen  F^nt- 
beechreibmig  wohl  am  genauesten  und  sachgemftssesten  dargestellt;  letatere 
diente  als  Grundlage  der  nachfol'^'foden  Beschreibung. 

In  diesem  vom  21.  Februar  lö78  datirten  Patente  werden  mehrere  Arten 
von  Anwendungen  und  Oombinatiouen  beim  Conipensiren  der  luductionsströme, 
wie  aie  eben  bei  Oebraneh  ?on  Telegrapheuupparaten  In  Betracht  kmniMn 
Unnen»  berOeksiehtigt.  Fig.  16  stellt  eine  der  Arten,  den  Indnctionsetrom 
zu  compensiren,  dar.  Die  grossen  Spulen  C  und  r')  sind  mit  den  beiden 
Enden  des  Drahtes  in  die  Telephonlinio  eingreschaKet,  Die  beiden  weichen 
Eisenkerne  K  (,uud  K')  werden  mit  den  »ie  umgcboudon  Spulen  in  C  (und  C) 
hineingesteckt  Die  DraliteiidMi  der  Spulen  tob  C  (C")  können  entweder  mit  ein- 
ander verbunden  werden  oder  getrennt  bleiben.  Jeder  der  wichen  Bieenkeme  ist 
nach  der  einen  Seite  der  Spnle  hin  verlängert,  so  dass  er  über  dieselbe  ein 
gut  Stück  hinaus  ragt.  Die  Tele«,'rai)heulinien,  in  der  Zeichnung  mit  1  und  2 
bezeichnet,  iuducireu  beim  jedeämaligeu  Uelfnen  und  Schliosson  dos  Strom- 
kreises in  der  Tdephoalinis  momentane  Ströme,  deren  Stärke  proportional  ist 
anr  Entfernung  der  Linien  von  einander  und  zur  LAnge  der  Stredce,  auf  welche 
aie  parallel  bleiben.  Diese  inducirten  Ströme  gehen  bei  Stromschluss  in  der 
einen,  bei  .Stromiinterbrechung  in  der  cntgegenijt^Net/.ten  Richtung.  Um  nun 
z.  B.  den  durch  die  Liuie  1  inducirten  Strom  /u  neutralisireu ,  werden  in 
diese  Linie  die  Elektromagnete  e  (und  c')  eingeschaltet,  welche  so  installirt 
sind,  dass  ihre  Entfernung  von  den  Eisenkernen  K  (und  K*)  r^lirt  werden 
kann.  Geht  ein  Strom  durch  diese  Linie  hindoreh ,  ao  werden  in  Folge  dos 
MaL'netiüchwcrdens  der  Eisenkerne  plötzlich  magnetische  Felder  geschaffen, 
welche  die  Eisonkerne  Ä'  (und  K')  der  Telephonleitung  magnetisch  erregen 
und  eine  Beihe  von  IndactiouästrOmen  erzeugen ,  welche  den  durch  lateralen 
Binflnss  bervoigerofenen  direct  entgegengesetzt  sind.  Selbstverstiodlich  rnnss 
die  Distana  der  Blektromagnete  e  (und  e*)  tob  den  Eisenkernen  K  (and  K*) 
so  regulirt  werden,  dass  der  Einflus.s  der  mairnetischen  Felder  im  gleichen 
Verhältnisse  stehe,  wie  der  Eintiuss  der  parallel  laufenden  lieiiung.  Laufen 
Telephon-  und  Telegrapheuleitung  auf  eine  verhältnisiimässig  lange  Strecke 
nebeneinander,  so  mOssen,  um  die  der  Zeichengabe  halber  nöthige  Versp&tung 
in  den  Inductionserscheinungen  hervorzurufen,  die  beiden  Enden  der  primärm 
Spule  von  C  (und  C)  mit  einander  verbunden  werden,  wodurch  das  Magns- 

*)  Der  Einfachheit  halber  wurde  nur  die  eine  Seite,  resoective  Station  in  dm 
Figuren  16,  17,  IS.  10  flargo^tclU.  Die  z  'cite  Station  ist  vollküinmen  sjmmetrüeh 
angeordnet  ond  beziehen  sich  die  Hezeichnungen  c',  e*,  f*,  IC  etc.  auf  letztere. 
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tischwerden  und  DemagTietisiren  der  Eisonkenie  K  (nnd  K*^  verzögert  ,  und 
die  Dauer  der  inducirtcn  Ströme,  welche  durch  die  Wirkung  der  Elektro- 
magnete  e  (and  e')  hei vorgerul'en  werden,  verlängert  wird. 

Ist  die  Compensation  lllr  die  Linie  1  derart  bewirict,  eo  wird  jene  fftr 
die  Linie  2  gans  analog  eingerichtet.  Beeinflusst  letztere  die  Telegraphenlinie 
nicht  so  j^taik  wie  Linie  1  ,  so  mtissen  selbstverstäudlicli  die  oiniirescliaUeten 
Elektromugnete  /  (und  /  ')  weiter  von  den  lüsenkernen  K  (und  K')  entfernt 
gehalten  werden. 

Da  die  in  der  Telephonlinie  indaoirten  SMm  tod  der  Lftnge  der 
neben  einander  laufenden  Leitungen,  von  der  Stromst&rke  und  der  angewendeten 

Tran?.missionsmethode  abliünt<on .  so  sind  fiii-  verschiedene  Hedingungen  anch 
verschiedene  Compeusationsmothuilen  iiothweiidig.  Werden  SL-hr  starke  Batterien 
in  deu  auderu  Linien  angewandt  und  ist  eine  grosse  Anzahl  von  Magneten 
in  den  Stromkreisen  eingeschaltet,  so  sind  kriltigere  Compensationsniittel  er^ 
forderlich.  Ein  solches  ist  in  Fig.  17  dargestellt.  Hier  ist  (f  der  Eisenkern, 
auf  welchem  drei  oder  mehr  Spulen,  je  nach  der  Anzahl  der  Linien  ^für  jede 
eine),  aufgesteckt  sind.  Die  Spulen  1  und  2  seien  in  gewöhnliche  iMorse- 
Linien,  Spule  3  in  die  Telephonlinie  eingeschaltet.  Die  Drähte  der  Spulen 
sind  so  aufgewunden,  dass  sie  im  Bisenkem  einen  llagnetismus  eneugen,  der 
gerade  entgegengesetzte  Inductionsströme  in  Spule  8  um!  der  Telei>ii(mlinie 
erregt,  als  diejenigen  sind,  welche  in  der  Telephonlinie  diircii  die  Nähe  der 
anderen  Drähte  erzeugt  werden.  Es  ist  klar,  dass  solche  S])ulen  auch 
mehreren  Orten  der  Linie  eingeschaltet  werden  können,  uud  dass  die  Stärke  der 
gegengerichteten  StrOme  denen  der  lateral  inducirten  entsprechend  sein  wird. 

In  Kabeln,  welche  eine  grössere  Anzahl  von  Drähten  enthalten,  findet 
nicht  nur  dynamische,  sondern  auch  statische  Induction  statt.  Diese  letztere 
tritt  rasch  ein  und  ist  von  ungemein  kurzer  Dauer,  so  dass  magnetische  Com- 
pensation allein  hicfür  zu  laugsam  wirkend  w&re.  Fig.  18  gibt  eine  Modi- 
flcation  der  in  Fig.  17  angegebenen  ICethode,  welche  die  Compensation  in 
genflgendem  Ifasss»  aber  nicht  vollständig  bewirkt.  Die  Inductionsspnien  1  und  2 
sind  in  Leitungen  eingeschaltet,  welche  von  den  Linien  1  und  2  abzweigend 
durch  die  Condensatoren  und  T.'*  zur  Erde  gehen.  Zweck  dieser  Conden- 
satoren  ist  es,  Stromableitung  in  den  Linien  1  und  2  zu  verhindern  und 
gleichzeitig  das  Magnetischwerden  und  Demagnetisiren  der  Eisenkerne  g  xu 
beschleunigen,  so  dass  ein  indudrter  Strom  von  instantaner  Dauer  in  der 
Spule  3  erzeugt  wird ,  der  dem  durch  statische  Induction  erzeugten  Strom 
von  den  Linien  1  und  2  entgegcngerichtet  ist  und  ihn  compensirt.  Soll 
vollkommene  Compensation  erzielt  werden,  so  müssen  sowohl  statisch  wie 
dynamisch  inducirte  Ströme  in  die  Compensation  einbezogen,  es  mllssen  also 
sowohl  Condensatoren  wie  Magnete  verwendet  werden  (erstere  fQr  die  statisch, 
letztere  für  die  dynamisch  inducirten  Ströme).  Im  vorbeschriebenen  Apparat 
wird,  wenn  der  Stromkreis  1  geöffnet  wird,  zuerst  eine  kleine  Stromwelle,  vou 
der  statischen  Induction  herrührend,  bemerkt,  dann  kommt  ein  Intervall, 
worauf  der  durch  dynamische  Induction  erregte  Strom  erscheint,  nm  gradatim 
au  verschwinden.  Eine  den  dynamischen  Strom  aufhebende  Compensation 
würde  also  noch  den  von  d^r  j^tatischen  Induction  herröhrenden  frei  lassen, 
und  dies  kanu  durch  einen,  von  einem  Magnet  einducirten  Strom  nicht  beseitigt 
werden,  weil  zum  Laden  und  Entladen  der  weichen  Eisenkerne  Zeit  erforder- 
lieh ist.  Bs  ist  eise  die  Terwendmig  beider  Gattungen  von  Compensation  und 
Yereinignng  beider  Arrangements  nöthJg. 
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Bei  kui-zen  Linien  kann  man  anstatt  d«r  TorbwclnjtlMnen  Einrichtungen 
eine  Hohspule  wie  in  Fis;.  10  verwenden,  auf  welche  zwei  oder  drei  Drähtu 
nebeneinander  aulgewuuden  werden.  Einer  der  Drähte  bildet  die  Telephon- 
liole,  während  die  anderen  für  die  zu  compeosirendeu  Linien  dienen.  Die 
BinadMltnng  gMchlAht  dann  so,  dass  dis  in  den  Spolenwindongan  indueirtsn 
Ströme  glsicii  stark,  aber  entgegengeeottt  den  durch  das  ParaUeUanftn 
inducirten  gerichtet  sind.  —  Wenn  man  dicken  Draht  in  grosser  Menge 
anwendet,  kann  nahezu  absolute  Compen<:ation  erzielt  werden,  da  keine 
Eisenkerne  vorhanden  sind,  welche  die  Wirkung  verspäten  würden. 

Prof.  Hughes  trachtet«  anfangs  den  Einflu»»  der  Inductiou  auf  andere 
Weise  sn  beseitigen  und  stellte  Tenuehe  ao,  nra  an  eimitteln,  welchen 
Schnta  metallene  Umhüllungen  and  Hassen  den  Leitungsdrähten  gew&hren. 
Zwei  Bund  Leitungsdrähte  wurden  parallel  zu  einander  aufgestellt  und  nun 
wurden  bald  Metallplatten  zwischen  sie  hineingeschoben,  bald  die  ganzen 
Bunde  mit  mehreren  Lagen  Staniol  umwickelt  und  in  Salzwasser  getaucht, 
ohne  eine  merkbare  Aendemsg  in  der  Indnction  oder  der  Stftrke  derselben 
benrorzurufen ,  trotsdem  die  üntersuchangen  mit  dem  Mikropbon  gemacht 
wurden.  Selbst  wenn  der  Draht  in  dicke  Messingrfihren  gesteckt  wurde,  blieb 
die  Sache  gleich.  Nachdem  also  Versuche  in  dieser  Richtung  keinen  Erfolg 
gehabt  hatten,  wurde  durch  Neutralisation  das  gewünschte  Ziel  zu  erreichen 
gebaditet.  Bs  ergsb  ndi  hiebei,  daas,  wenn  bei  den  einzelnen  Linien  statt 
Bfifikleitong  durch  die  Erde  eine  soklie  durch  Draht  in  Anwendong  kam, 
nnd  Leitung  wie  Bfickleitung  von  der  indncirenden  Linie  gleich  weit  entfernt 
waren,  keine  Induction  sich  fühlbar  machte  Auf  diese  Weise  sind  jedoch 
doppelter  Widerstand  und  doppelte  Kosten  vorhanden ,  und  es  ist  überdies 
auch  naheiD  mmöglich,  die  in  dieser  Art  Ton  der  Indnction  ftrei  sn  noaehenden 
Drfthte  in  absolut  gleiche  Bntfemnng  von  der  indncirenden  Linie  Isafen  sn 
machen  ;  auch  erstreckt  sich  der  Schutz  eben  niu  auf  den  Einflass  dieser 
einen  Leitung.  —  Um  nun  dem  Uebelstand  der  üngleichhoit  der  Entfernung 
vorzubeugen,  wurden  nach  Brooks  und  Bei  Ts  Muster  die  Hin-  und  Bäck' 
leitnng  sosammengedreht,  so  dass  hiedarch  ein  zweiadriges  Kabel  entstand. 
Die  Verwendnng  einer  DiahtrAckleitnng  bedingt  jedoch,  wie  vorerwähnt,  einen 
verdoppelten  Widerstand  im  Stromkreise.  Um  diesen  Widerstand  zu  vermindern, 
wnrde  das  folgende,  in  Fii?.  ilargestellte  Arrangement  versucht,  wobei  der 
Widerstand  in  beiden  Leituugen  zusammen  so  gross  wie  sonst  in  einer  ein- 
fachen Leitung  ist.  Ä  und  B  sind  die  Eisenkerne  des  Elektromagnetes  an 
der  Empfangsstation,  welche  sich  in  ihrer  Einrichtung  von  der  gewöhnliehen 
dadurch  unterscheidet,  da.^s  der  Draht  eiue>  joden  der  Kerne  zn  einer 
separaten  Batterie  der  Atifürabsstation  geht.  Die  beiden  anderen  Enden  der 
Spulendrähte  sind  verbunden  und  zur  Erde  abgeleitet ;  eben  dasselbe  ge- 
schieht auch  mit  den  zweiten  Poldrähten  der  Batterien.  Diese  letzteren  sind 
so  arrangirt,  dass,  wenn  der  Taster  niedergedrflckt  wird,  ein  positiver  Strom 
durch  den  einen,  ein  negativer  durch  den  anderen  Draht  geht.  Der  Effect 
auf  den  Elektromagnet  ist  der  gf-wöhnliche.  da  dii' Spulendrähte  entsprechend, 
also  im  gleichen  Sinue,  aufgewunden  sind.  Bei  Verwendung  nur  eines 
Eisenkernes  ist  der  Vorgang  derselbe,  nur  dass  hier  die  Drähte  im  entgegen- 
gesetaten  Sinne  (nftmlich  der  eine  von  oben,  der  andere  von  unten  beginnend) 
aufgewunden  werden  müssen.  Fig.  Sl  stellt  die  letxterwihnte  Art  der 
Compensation  dar. 
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Das  Arraiit^cment  für  mehrere  Linien  und  ohne  Rückleitune:,  Huf^bes 
neueste,  wühl  durch  Edisou's  und  Wilson'»  Verbuche  hervorgerufene 
Erfindung,  ist  in  Fig.  22  dargestellt.  Sind  D,  F  drei  Leitungen,  welche 
parallel  an  einander  laufen,  so  wird  jeder  s.  B.  dardi  D  gesandte  Strom  in 
den  Linien  E  und  F  etnoD  entgegengerlchteten  inducirten  Strom  hervorrufen, 
dessen  relative  Stärke  von  der  Entfernung  der  Linien  von  D  und  von 
der  Länge,  auf  welcher  sie  parallel  laufeu,  abhängen  wird.  Nuu  ist  am 
Aufgabsende  an  jedem  der  Drähte  je  eine  grosse  Spule,  eine  Art  Drahtbuud, 
X,  Y,  Z,  WO  angobraebt,  dass  die  Spuleo  parallel  so  einander  liegen  nnd 
eine  anf  die  andere  indiicirend  einwirkt.  Aus  dem  Voigesagten  ist  klar, 
dass,  wenn  diese  Spulen  an  den  Leitungen  fix  wären,  die  Induction  nur 
vermehrt  würde  ,  da  die  Inductiuu  auf  dio  Spule  und  jeno  auf  die  Leituug 
gleich  gerichtet  wären.  Werden  jedoch  im  Mumeute  des  Stromschlusses 
vermittels  eines  primären  Stromes  die  Enden  der  entsprechenden  Spnle  ver- 
kehrt eiiigt  s( haltet ,  resp.  die  Stromrichtung  umgekehrt,  80  wirken  die 
inducirondeu  Einflüsse  der  Spulo  und  der  Leitung'  eiiiandor  directe  entijegen 
und  die  ganze  Inductiuu  wird  bis  auf  die  IViiTereiiz  der  beiden  Einflüsse 
hcrabgemiudert.  Macht  man  nun  die  in  jeder  Spule  enthaltene  Länge 
proportional  snr  Leitnngslänge  und  die  relativen  Distanzen  der  Spnlen  ent- 
sprechend der  mittlereu  Distanz  der  Leitungen  von  einander,  so  werden  die 
entgegengesetzt  gerioliteten  Wirkungen  gleich  sein  und  sich  aufheben. 

Ein  scb'Auclioi  i'unkt  des  Uugbes'scben  Apparates  schien  anl.uii^s 
der  Umstand  zu  sein,  dass,  wenn  zwei  der  Drähte  auf  einmal  iu  Gebrauch  Mud, 
deren  Spulen  in  Bezug  anf  die  anderen  allerdings  verkehrt  werden,  in  Bezug 
auf  sich  jedoch  gleichgerichtet  bleiben.  Dem  trachtet  Hughes  vorzubeugen, 
indem  er  zu  jeder  Leitung  eine  solche  Batterie  verwendet,  dass  in  den 
Leitungen  die  Stromstärke  gleich  ist.  Ks  gelangt  dann  der  bereits  vor 
50  Jahren  von  Earaday  gefundene  Satz  zur  Geltung,  dass  induction  sich 
nnr  dort  geltend  macht,  wo  eine  Differenz  in  den  elektrischen  Factoren 
vorhanden  ist. 

Wenn  den  liidnctioiisverhültnissen  hier  eine  besondere  Aufmerksamkeit 
gewidmet  und  dieselben  eingeliender  bebiindelt  wurden,  als  vielleicht  nöthig 
erscheinen  mag,  so  geschah  dies  doshalb ,  weil  deren  Einflüsse  beim  Tele- 
graphen schon  äusserst  empfindlieh  und  unbequem,  beim  Telephon  aber,  bei 
der  grossen  Empfindlichkeit  desselben ,  von  ganz  eminenter  Wichtigkeit  sind 
und  den  Apparat  als  solchen  unverlässlich  und  geradezu  unbrauchbar  machen 
kennen,  wie  dies  z.  B.  bei  unterseeischen  Kabeln  der  Fall  sein  wurde,  wenn 
die  vorgenannten  Gegenmassregel u  nicht  gotrofleu  wären. 

Es  bedarf  wohl  keiner  besonderen  Auftihtung  der  Wirkungskreise, 
welche  dem  Telephon  durch  die  Edison*sche  Erfindung  eröffnet  wurden. 
Ueberau,  wo  ein  anderer  elektrischer  Zeichengeber  verwendet  wird,  ist  das 
Telephon  besser  am  Platze,  da  es  sich  ja  zu  jedem  derselben  so  verhält, 
wie  das  Sprecheu  zur  schriftlichen  Correspoudenz,  nur  mit  dem  Unterschiede, 
dass  es  vielleicht  möglich  sein  wird,  dem  Telephon  auch  das  bleibende  der 
Schrift  zu  geben  und  es  dadurch  jedenfalls  Aber  jedes  andere  Coirespondenz- 
mittet  zu  stellen.  Festungsgürtel,  Kusteuforts,  Minen-  und  Torpodostationea 
sind  wohl  die  ersten,  welche  bievon  Nutzen  ziehen  worden;  an  Bord  ist  die  Ver- 
wendung dort  von  Vortheil,  wo  bereits  andere  elektrische  Apparate  vorhanden 
sind,  die  InstaDining  daher  kerne  Schwierigkeiten  macht  und  keine  besonderen 
Arrangements  erfordert.   Ton  insserster  Wichtigkeit  dOrfte  die  Anwendung 
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des  Telephons  zu  dein  Zwecke  sein,  um  die  in  Kriegszeiten  eine  verankerie 
£scadre  umgebenden  üuote,  welche  den  Sicherheitsdienst  aufhaben,  unter- 
«nander  und  mit  dem  Flaggensebiffe  in  fortwährender  Commnnieation  m 
erhalten,  damit  sich  dieselben  weeheelaeitig  ?on  den  gemachten  Wahrnehmungen 

verständigen  können. 

(Mit  Benätzung  des  „Enfjinecn'ng^ ,  insbesondere  des  Cooke'schen  Vortrages 

,,Jrtietdaiing  Tdephane'',)  IL  P. 

8ir  William  Tiionsoii's  Patent-Conpast,  Hodail  1879. 

MitgefcheUtTOn  V.    Jenik,  k.  k.  Linienscbiffs-Lieatenant. 

Von  dem  auf  der  Pariser  Ausstellung  gewesenen ')  unterscheidet  sich 
dieser  Compass  durch  die  Einrichtung  zur  Compensirung  der  semicirculären 
Defiation.  Denn  wihrend  die  Componenten  derselben  beim  Entwnrfe  des 
Hodelles  1876  tod  einer  einsigen  horiaontal  wirlcenden  IMt  ersetat  gedacht 
und  diese  durch  entsprechend  parallel  angebrachte  Ifognete  aoniillirt  wurde, 
sin'1  bei  dem  neuen  Modelle  analog  den  drei  Kräfte?),  welrlic  semicir'-uliire 
Deviationen  hervorbringen,  innerhalb  des  Gehäuses  Magnetstäbe  symmetrisch 
langschiffs  und  querschiffs  gelagert,  und  ein  Flindersstab  an  der  Aussen- 
seite  des  Gehftnsee  vorne  oder  achter  senkrecht  befestigt.  Hiemit  sind 
in  der  Praxis  jene  Principien  der  Compensation  verwirklicht,  welche  durch 
Capitain  F linders')  und  Sir  Geoige  Airy  ursprflnglich  entdeckt  und  publi- 
cirt  wuiden. 

Die  Correctionsmagnete,  mit  weichen  das  Gehäuse  eines  lOzGlligen  Com« 
passes  ausgerOstet  wird,  sind  rande  St&be  von  glashartem  Stahl,  9"  lang  nnd 

0"4*'  oder  0*2"  im  Durchmesser.  Von  jedem  Magnet  ist  die  eine  Hälfte 
rotli  ,  die  andere  Man  angestrichen ,  zufolge  eines  gliicklichen  Einfalles  Sir 
George  Ai fy 's „blau",  um  das  Ende  zu  bezeichnen,  welches  mit  derselben 
Art  des  Uagnetismus  erfüllt  ist,  wie  der  Erde  nördliche  Begionen;  „roth'', 
am  das  Ende  zu  beieichnen,  das  mit  derselben  Art  dee  Magnetismus  erlUlt 
ist,  wie  der  Erde  sfldliche  Kegionen,  üm  Bezug  nehmen  zu  ktanen,  sind  die 
Stäbe  Dumerirt  und  wird  deren  magnetisches  Moment  gemessen  und  ein- 
geschrieben (am  physikalischen  Laboratorium  der  Universität  zu  (Jlast,'ow), 
bevor  sie  zum  praktischen  Gebrauche  herausgegeben  werden.  —  Die  Lager 
der  LangBchiffseonrectoren  befinden  sich  in  swei  verticalen  Seihen,  beilftoilg 
5"  von  der  Mitte  des  Gehftnses  in  gleichen  Distansen.  Die  Lager  der  Quer- 

')  Sicho  Heft  I  1880,  au«erer  r,M(ttheilnngcn<',  Text  und  Figurentafcl. 

')  Capitain  Fliiiders  II.  N.  !;at  zuerst,  gclogentlich  einer  Aufnahme  <l<'r  Küsten 
NeahoUands  (1801  —  1803),  wdoho  zum  grösstea  Theile  mittels  Corapasspcilunj^tii  an 
Bord  des  Xnyesiigatobs  ausgeführt  wurde,  die  Unbequemlichkeit  der  Local-Attraction 
empfanden  und  hieraiif  angegeben,  wie  dieselbe  durch  gegenseitige  Peilungen  und 
Ikbwaiung  des  Schiflfea  zu  bestimmen  sei.  Er  war  der  erste,  welcher  einen  ^Eegel- 
eompass«'  installiren  liess,  und  sodann  experimentell  die  Gesetze  der  gemicirciüärea 
Devktion  anftlellte.  J, 

Nachdem  dor  ^lignetismus  im  Nordende  einer  Magnetnadel  entgegfu gesetzt 
jenem  des  Nordools  der  Krd  '  ist,  stimmen  nicht  alle  Physiker  darin  fiborein.  welcher 
▼on  beiden  als  Nordmajgoetismus  zu  bezeichnen  sei;  aus  diesem  (irande  wurde  die 
OnterBcheidnng  dueh  Faibanbeiekhauig  eingefUirt  J. 
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KchifiKOrrectoreu  sind  in  einer  verticalen  üeihe  und  in  derselben  £utfemuag 
vonw  oder  aehtor  tqh  d»r  Hifcto  dei  Oehiaseii  angebridit.  An  diiMo  WDk- 
reehtai  8eal«i  lind  die  Lager  derurtig  dieteoihrt,  daas  dareh  Teraetsoog  «inea 

der  Correctionsma^eta  der  Reihe  nach  von  einem  Lager  in  das  andere  aach 
eine  entsprecheudc  Vermehrung  oder  Veruiin<lening  der  comi>ensirenden  Kraft 
erzielt  werden  kann.  Die  Lager  sind  ferners  mit  Zahlen  bezeichnet,  welche 
jener  Kraft  proportional  sind. 

Der  Flindera-Stab  itt  ron  weichem  Biaen;  seine  Lftnge  (6"  — 24*0 
hängt  von  der  Feaition  des  Compasaea  im  Schüfe  ab;  aein  Dotohmesaer  be- 
trftgt  3". 

Ueborsichtlich  zusauituengestellt  ist  also  Thornson's  Patent  -  Compass, 
Modell  1879,  mit  folgendeu  Correctoren  zu  deu  angegebenen  Zwecken  versehen: 

1.  Die  eiaemeo  Engeln  an  beiden  Seiten  dea  Gehinaea  compeneireo  die 

Quadrantaldeviation.   EiiuiKil  richtig  anf^;eateUt,  iat  eine  Yerindernng  ihrer 

Lage  in  der  Folge  nicht  mehr  nöthig. 

2.  Der  Flin«!  e r s-Stab,  an  der  vorderen  oder  achteren  Seite  des  Ge- 
häuses, compensirt  jenen  Theil  der  Deviation  in  den  Ost-  und  Westcoarsen  {B), 
welcher,  dnrch  verticale  Induotionen  im  Schiffe  entstanden,  sieh  mit  der  magne- 
tiachen  Breite  ändert  und  am  magnetischen  Aeqnator  vei-schwindet.  Er  compen^ 
anch  vollständig  den  Krängungafehler  in  den  Ost- und  Westconrsen ')  Wenn 
der  Stab  nach  gewonnener  Erfahrung  über  das  Verhältniss  dieser  Currertion 
richtig  aufgestellt  wurde,  so  braucht  seine  Stellung  späterhin  nicht  mehr  ver- 
Indert  tn  werden. 

3.  Die  Langeohiflbniag'iiete  eonipensiron  jenen  Theil  der  Deviation  in  den 
Ost-  und  Westconrsen,  welcher  «iiirch  den  F I i n d er s  -  Stab  nicht  conigirt 
wird.  Dieser  Theil  der  Oompunente  B  —  währemi  des  Baues  durch  Hori- 
zontal intensität  des  Erdmaguetirimu»  langschifls  inducirt  —  niuimt  nach  dem 
Stapellaofe  nach  ab  nnd  wird  nach  ein  oder  zwei  Jahren,  wenn  daa  Schiff 
in  allen  Oonraen  angelegen  war,  einen  bestimmten  bleibenden  Werth  repri- 
sentiren.  Unregelmässige  Aenderungen  könnten  jedoch  »>  in  treten ,  wenn  das 
Schitt,  in  nördlicher  oder  sQdlicher  Bichtuog  anliegend,  heftige  Erschütternngen 
erleidet. 

4.  Die  Qneracbiffsmagnete  oompensiren  die  Deviation  in  den  Nord*  nnd  S4d- 

coursen  (C),  oder,  mit  anderen  Worten,  die  dwars  wirkenden  magnetischen  Kr&fte 
des  Schiffes.  Pieser  ist  der  veränderlichste  Theil  der  gesammten  Deviation. 
Er  wild  mehr  oder  weniger  vei-schieden  gefunden,  wenn  ein  Schiff  längere  Zeit 
hiodurch  mit  der  Bugrichtuug  Ost- West  in  einem  Dock  gelegen,  oder  auch  in 
den  gleichen  Conraen  lange  gefahren  ist,  in  welchem  lUle.  je  nachdem  man 
dann  nach  Nord  oder  Snd  wendet,  eine  Aendemng  im  naehatehenden  Sinne  an 
gawirtigen  iat: 

Frflherer  Coors  Drehe  nach  Erwarte 

fi       t         I  Süden  ....  westliche  Deviation, 
uesuicn  . . . .  j  ^^^^^^       ^^^.^^^       ^  ^ 

Weallich...l2?!^  -  •  r^^!^^^    »  » 
I  Sttden  ....  Oatliche      n  n 

Leicht  erklärlich  sind  solche  Erscheinnogen,  wenn  man  die  „Nach wirkang" 
magnetischer  Einflübse  näher  in  Betracht  ziehtl  (Indaction  von  Polaritftt  in 
die  Enden  eiserner  Deckbalken  etc.) 

*)  Könnte  nnr  bei  Steneteompanan  sa  ligend  einer  Bedentang  gelaagw.  J. 
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5.  Der  Krängungsfehler  in  den  Nord-  uud  Südcourseu  wird  cituipensirt 
durch  vertical  gestellte  Magnete,  die,  von  einer  Messinghülse  uoigebeu,  iu 
einer  im  c«o4n!en  Theil  des  Oeh&nses  beflndlichen  Rffhre  mittels  einer  Kette 

gehoben,  gesenkt  und  befestigt  werden.  Diese  Diviation  wird  approximativ 
mit  Hilfe  eines  kloineii  Inrlinatiimsiiadel-Instriiuientes  ')  compensirt.  Dieselbe 
ist  auch  in  Stv  zu  gebrauchen,  wobei  es  ganz  gieichgiltig  ist,  welchen  Goars 
das  Schiff  anliegt. 

In  See,  iu  Coursen,  welche  innerhalb  zweier  Striche  von  Nord  oder  Süd 
liegen^  wird,  weon  gnto  Peilungen  der  Sonn«  oder  von  anderen  Gestirnen  so 

erhalten  sind,  der  Gral  der  Krängung  am  Oscillometer  des  Compassgehäuses 
beobachtet,  und  indem  femer  gefunden  wird,  ob  der  Nordpnnkt  der  Ro^^e  nacli 
der  Luv-  oder  Leeseite  ablenkt,  der  Kr&ogungs/ehler  gem&ss  dem  folgenden 

Schema  compensirt: 

Der  Nordpunkt  der  Rose  rr    j-    r»  •  *•         .  —i-: 

wild  abgelenkt  nach  der  ^"  ^  ^•'«*«''  oomgireo: 

Luvseite  i  Hebe  den  Gonrector,  wenn  das  obere  Ende  roth. 

 (Senke  ihn,  wenn  das  obere  Ende  blau. 

jj^gg^'^  (Senke  den  Cnrroctor.  wenn  das  obere  Ende  roth, 
 \Hel)e  ihn,  wonn  das  obere  pjido  blau. 

Nach  dem  Vorhergegangenen  genügt  es  nun,  die  folgenden  kurzen  Hegeiu 
der  InsCrnetion  tat  Compensining  der  semicircolftren  Deviation  aorageben. 

Lege  das  Schiff  Nord  oder  Süd  und  dann  Ost  oder  West  nach  dem  au 
compeosireDden  Compasse,  finde  dvieh  Booliaelitong  die  Deviation  in  diesen 
Conrsen  und  compensire  dieselben  der  folgenden  Tabelle  entsprecbend: 

Als  Correctoren  werden    Beobachtete    Um  die  Deviation  ra  compen- 
gebraucht:  Deviation: 

OestÜch  . . 


Cours: 


N    Querschiffs  -  Magnete . . . 


E    Langschilfo- Magnete. . . 


8    QaerscbiffiB  -  Magnete . . . 


IV    Laugschiffs  -  Magnete . 


WesÜicb 
OestUch  . 


Westlich 


Oestlich  . 
Westlich 
Oestlich  . 
WesÜidi 


siren : 

j  Vermehre  blau  Backbord  oder 
\  vermindere  blau  Steuerbord'), 
f  Vermehre  blan  Steuerbord  oder 
\  vermindere  l  lau  Backbord. 
Vermehre  blau  acliter  oder  ver- 
mindere blau  vorne. 
Vermehre  blau  vorne  oder  ver- 
mindere blau  achter. 

{Vermehre  blau  Steuerbord  oder 
vermindere  blan  Backbord. 

{Vermehre  blan  Backbord  oder 
vermindere  blau  Steuerbord. 
Vermehre  blan  vorne  oder  ver- 
mindere blau  achter. 
Vermehre  blau  achter  oder 
mindere  blau  vorne. 


*)  Ward«  kthrslicb  patontirt  J. 

')  Unter  »-Vernichrf  oder  vermindere  blau  Steuerbord,  Backbord,  Vorni.' oder  Achter". 
ut  die  VergrösMmug,  beziehimgsweiM  Yurringeraug  der  componsirendeu  Kraft  in 
j«D«n  Biehtnngen  in  verstehen.  Es  geschieht  die«,  wenn  i.  B.  eine  Antiehang  des 

Nurdpunktes  der  Rose  nach  Backbord  zur  CompL-nt^irung  nöthig  ist,  indem  einer  der 
Querachiffsmagnete,  wenn  sein  blaues  £nde  nach  Backbord  seigt,  gehoben,  jedoch 
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lieber  die  jeweilige  Lage  rler  Correctionsmagneto  soll  in  einem  beson- 
deren Buche  laufende  Vormerkung  geführt  werden.  Das  Compassgehäuse  ist 
stets  gescbloesen  so  ballen  und  der  Schlüssel  soll  sieh  nnr  in  den  H&nden 
des  Ittr  die  NaTigatioDsangelegenheiten  Tenuitwortlichen  OfRciers  befinden. 
ÜDMSgesetztc  Controle  ist  bei  den  Compassen  mit  Compeiisation  von  der 
grOesten  Wichtigkeit.  Um  dieselbe  jederzeit  ausführen  zu  können ,  hat  Herr 
Thomson  den  DeHector^)  hergestellt,  durch  weicheu  das  Yorhaudeuscin  einer 
Devialiiw  ohne  irgend  welche  Aikanikheohtehtungeii  ooastetirt  werden  kann. 
Die  Methode,  den  Oompass  mit  Hilfe  dieses  Instmaentes  sn  compensiren, 
bairfrt  auf  dem  Princip,  dass,  wenn  die  Bichtkraft  der  Rose  in  allen  Coursen 
eine  gleiche  ist,  eine  Deviation  in  keinem  der  Coiirse  vorhanden  sein  kann. 
Der  Vorgang  bei  dieser  Üestimmungsart  ist  folgender. 

Das  Schiff  wird  der  Beihe  nach  anf  die  vier  Haoptconrse  N,  0,  S,  W 
gebracht  nnd  in  jedem  derselben  durch  einige  Zeit  still  gehalten.  Der  De- 
fiector  (dessen  Maprnetc  um  eine  gemeinsame  Axe  drehbar  sind  und  durch 
zwei  Schraubon  mit  entgegengesetzten  fiowinden  verstellt  werden  können)  wird 
auf  den  ülasdeckel  der  Compa.stibüchse  gesetzt  und  seine  .Magnete  werden 
derart  eingestellt,  dass  sie  eine  stabile  Ablenkung  yon  90^  erzengen,  wenn 
der  Zeiger  des  Deflectors  fiber  WzN  oder  0«N  der  Boso  liegt.  Die  Stellung 
der  ablenkenden  Kagnete,  d.  i.  die  Entfernung  ihrer  wirksamen  }^^Ie  von 
einander,  an  einer  geraden  Sr;ila  am  nntcren  l^eil  des  Instnmiontes  abgelesen, 
wird  notirt.  Stimmen  diese  Ablesungen  im  Nord-  und  Südcourt>e  überein,  so 
ist  in  den  auf  diesen  beiden  senkrechten  Coursen  keine  Deviation  vorhanden. 
Sind  aber  jene  Ableenogen  Tersehieden,  so  ist  der  Deflector  durch  die  Schrauben 
auf  das  Mittel  der  beiden  Lesungen  einzostellen  und  hierauf,  entweder  im 
Nord-  oder  Südcourse  durch  Versetzung  der  Langschiffsmagnete  die  Ablenkung 
von  90"  wieder  zu  erzeugen.  Das  Gleiche  macht  man  bei  0>t-  und  Westcours, 
indem  mau  jetzt  die  Qoersohillbmugnete  zur  Compeuijirung  der  etwa  vorhau- 
denen  Deviation  benfltst. 

Kachdem  so  die  snmicirculäre  Deviation  compensirt  wurde,  wird  eine 
etwa  noch  vorhandene  Quadrantaldeviation  auf  folgende  Art  ermittelt  und 
Gorrigirt: 

Wäre  die  Üefloctorablesung  im  Ost-  und  VVestcourse  gleich  jeuer  im 
Nord-  und  Sfldcourse,  so  ist  keine  Quadrantaldeviation  da,  die  Compensirung 
daher  vollständig.  I^t  aber  die  Deflectorablesung  im  Nord-  nnd  Südcourse 
grösser  als  jene  im  Ost-  und  Wostcnnrso.  so  ist  noch  eine  quadrantale  Deviation 
zu  compensiron.  daher  die  KutJCfln  dem  Compaase  näher  zu  setzen  oder  durch  % 
solche  von  grosserem  Durchmesser  zu  substituireu  sind.  Ist  hingegen  die 
Deflectorablesung  im  Ost-  nnd  Westcourse  grösser  als  jene  im  Nord-  und  Sfid- 
conrse»  ist  die  Qnadrantaldeviation  üliercompensirt  nnd  die  Kugeln  mflssen  vom 
Compasse  mehr  entfernt  oder  durch  kleinere  ersetzt  werden. 

Vor  beiläufig  20  Monaten  bat  Caiiitaiii  Evans  R.  N,  llifdrographrr  to 
thc  Admiraliy,  iu  der  Discussiuu  über  einen  Vortrag,  welchen  Sir  Thomson 


f:eseDkt,  wegi^enommen  oder  nmpokehrt  wird,  wenn  es  gegen  Steuerbord  gerichtet  ist. 
st  eine  Anzi.'bung  na<  b  vorne  nöthig,  ao  wird  einer  der  LanirschiffMHatrnet  ^  jrohobcn, 
wenn  sein  blaues  Ende  voriie  ist,  gesenkt,  weggenommen  oder  umgekehrt,  wenn  es 
■ehter  ist. 

•)  Vor  beiläufig  35  Jahren  hat  Gonor:»!  Sir  Edward  Sabin.-  einon  Dotlector  zur 
theilweisen  Bestimmaug  der  Deviation  verwendet;  Herr  Thomson  bat  du  lastnuDeat 
sn  erweiterter  Anwendnng  vollkommener  gestaltet  J. 
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in  der  Boifal  United  Serrice  Institution  Ober  Reinen  Compasg  (llodell  1878) 

hielt,  vielfache  Bedenken  orhf»h<Mi  gofjo»  die  Einffihrung  beweglicher  Magnete 
znr  Compcnsiriingr.  T>ie  Soeleute  doi-  Meitaiitiliiiurino  schienen  ihm  nicht  auf 
jenem  Standpunlitc  der  Intelligenz  zu  sein,  um  ilincn  ein  so  dolirates  Iiistni- 
ment  zur  wetteren  Behandlung  auvei-truuen  zu  könneu  und  die  Th«)mson'sche 
Bese  hielt  er  fttr  zu  sart  fAr  den  längeren  Gebrauch  snr  See  unter  den  ?er- 
schiodenston  Verhältnissen,  Nichtsdestoweniger  hat  sich  dieser  Conipass  eben 
in  dci  Handelsmarine  rchitiv  rasch  verbreitet  und  die  betreffenden  Urtheile 
sprechen  sich  günstig  über  denselben  ans.  Hesonders  wird  da»  gute  Verhalten 
der  Bose  bei  schlechtem  Wetter  hervorgehoben. 


SiOmllateriM  Sytton  Krauter. 

(Hima  Fir.  I  -S,  Tkf.  Tl.) 

Die  Laterne  bestellt  aus  dem  Deckgehäuse,  dem  inneren  drehbaren  Ge- 
iiinee  und  dem  LenchtkGrper.  Das  Deckgehlme  ist  ans  geb&mmertem  Kupfer- 
bleche cylindriach  geformt,  hat  Kamin,  Handhaben  nnd  einen  beweglichen  Bflgel 

znm  Heben  der  Laterne.  An  diesem  Gehüuse  befindet  sich  eine  Thöre  mit 
der  kreisnindcn  Leuchtoffimnir  A  />,  welche  mit  farblosem  Glase  gedeckt  ist. 

Die  Thflre  dient  zum  Herausiiehmcn  des  l^euchtkörpors. 

Innerhalb  des  Deckgehäuses  wird  ein  weissblecheuer  Cylinder,  mit  Aus- 
schnitten versehen,  mittels  eines  Hebels  H  um  seine  eigene  Axe  gedreht. 
Diese  Auaschnitte  des  inneren  drehbaren  Gehftnses  betragen  je  60*  der  Peripherie 

nnd  8ind60*von  einander  entferat ;  einer  derselben  ist  mit  rotheuiGlaseiV/c  Fig.2), 
der  andere  mit  farblosem  (Hase  <;edeckt  (d  Fig.  2).  Die  rjlasfli  f  keii  sind 
entweder  Rundglä-ser  aus  einer  Gla.splatte  (Fig.  2)  oder  sie  sind  aus  «iroi  Hachen 
Giasstreifeu  gebildet,  welche  an  den  Anstössen  luftdicht  verschlossen  .sind 
(Fig.  3).  Steht  der  Bewegnngshebel  links  in  der  Stellong  J7,  so  kommt  der 
Ausschnitt  des  inneren  drehbaren  Gehäuses  (b  c  Fig.  2),  welcher  mit  rothem 
Glase  i?edeckt  ist,  an  die  lieuchtOffnunjr  A  Ii  und  das  Licht  wird  roth  er- 
scheinen. Dewogt  man  den  Hobel  um  circa  9U"  nach  rechts,  so  dass  er  der 
Leuchtöffnung  diametral  gegenübersteht,  so  wird  das  Licht  verdunkelt,  da  die 
nnduTchsichtige  Blechwand  {bä  Fig.  3)  swteehen  den  LenchtkArper  und  die 
Leuchtöffnung  zu  stehen  kommt.  Diese  Stellung  (H'  Fig.  3)  ist  am  Deck- 
geliäüsc  duri'h  ein  greifbares  Zeichen  (7  angezeis^t.  Wird  die  Bewegung  des 
Hebels  uuoii  rechts  f^rti^eset/t,  so  weit  es  die  im  Deckgehäuse  cingfschnittene 
Nuth,  in  welcher  der  i^uwogungshebel  lauft,  gestattet,  so  kommt  der  Ausschuitt 
des  inneren  drehbaren  Oehftnses  (dä^  Fig.  2),  welcher  mit  farblosem  Glase 
gedeckt  ist,  vor  die  Leuchtöftinng  AB  und  das  Lieht  erscheint  weiss. 

Steht  der  Hebel  in  der  Stellung  H,  so  correspondirt  die  durch  ein  ThQrchen 
▼erschlossene  Oeffnung  E  F  des  Deckgoliäuses  mit  der  Oeffnung  ef  des  inneren 
Gehäuses  und  mau  gelangt  zur  Kegulirscli raube  der  Flamme. 

Bei  C  D  Fig.  1  wird  der  Deckel  der  Laterne  abgehoben,  um  den  Apparat 
ZQ  zerlegen  oder  die  Gläser  zu  reiuigea.  In  der  Drücke  G  Fig.  1  hat  das 
innere  Gehftnse  seine  Ftthrung.  a'b'e  tm  Hohlspiegel ;  a  der  Brenner  der 
Petroleum-  oder  Oellampe.  . 

9 
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Die  Handhabung  beim  Si^alisirpn  ist  sohr  oinfarh: 

Der  Signalisirende  steht  hinter  der  Laterne,  der  LouclilotTnuiig  iliainetral 
gegenüber,  and  hält  mit  der  linken  Hand  d«n  umlegbaren  Dugel  und  mit  der 
rechten  den  BewegmigBliebel.  Fflhlt  er  mit  dem  Damnen  das  Zeichen  am 
Deckgehftose,  so  steht  der  Hebel  in  der  Stellung  U'  Fig.  3  un«1  I  i  Iii-  hf  ist 
vollkommen  verdunkelt;  bewegt  er  den  Hebel  s  -  wtit  nach  links,  als  es  die 
Nutl»  im  Deckgehäuse  gestattet  —  Stellung  des  Hebels  //  —  so  erscheint 
da»  Licht  roth.  Bewegt  er  hingegen  den  Hebel  ebenso  weit  nach  rechts 
—  Stellnng  H"  —  so  erscheint  das  Licht  weiss. 

Beim  Signalisiren  auf  die  grössten  Distanzen  genügte  es  zur  Verständi- 
puntr  vollkommen,  jedes  Licht7J^ichen  2  3  Secunden  sichtbar  /u  lassen.  Zur 
schärferen  Markirung  der  Lichtzeiclieu  wurde  zwischen  jedem  einzelnen  Zeichen 
1 — 2  Secunden  verdunkelt. 

Die  leitenden  Ideen  bei  der  Zosammenstellnng  dieser  Signallateme  waren: 

1.  Die  bei  allen  Nachtsi^nal-Äpparaten  gebrinehlichMi  kurzen  und  langen 
Blitze  durch  verschieden  gelarbte  Lichtzeichen  7.n  ersetzen  (weiss  und  roth). 
welche  von  der  Dauer  der  Sichtbarkeit  gänzlich  unabliängig  sind.  Während 
kurze  und  lange  Blitze  sowohl  vom  Beobachter  als  vom  Sigualisireuden  ieicht 
▼erwechselt,  die  Signale  daher  falsch  an^elhsst  werden  kOnnen,  ist  dies  bei 
llien  beliebig  lang  exponirton  rothen  und  weissen  Lichtzeichen  nicht  der  Fall. 

2.  Durch  eigenthümliche  Construction  des  KeHectors  mit  einer  einfachen 
Lampe  bei  preringem  Brennmaterialverbrauch  die  grüsst«  Lichtintensität  su 
erreichen,  um  aul  grosse  Distanzen  signalisiren  zu  können. 

3.  Einihehe  und  sichere  Handhabung  ohne  F^nerege&hr,  femer  leichte 
Instandhaltung  zu  erzielen. 

4.  Sicherheit  dos  Functioninos  bei  Wind  und  Begen,  somit  möglichste 
Wasserdichtheit  zu  erreichen. 

5.  Die  Laterne  von  rehitiv  kleinem  Gewicht  und  geringen  Dimensionen, 
also  leicht  transportabel  in  machen  and  dieselbe  sowohl  in  Booten  als  anch 
an  jedem  anderen  Orte  ohne  Vorbereitungen  anfstellen  zu  können. 

Eine  Coramission,  von  welcher  die  Signallaterne  an  Bord  von  Schiffen, 
in  Booten  und  am  Lande,  bei  Seegang,  liegen,  steifem  Wind  und  Nebel, 
wiederholt  der  genauesten  Prüfung  unterzogen  wuide,  gab  darüber  ein  günstiges 
Qntaohten  ab. 

In  kurzen  Worten  ist  das  Gutachten  der  Commission  folgendes: 

Bei  der  Erprobung  der  Signallaterne  (System  Kreuter)  wnrde  fest- 
post^llt,  dass  diiirli  die  Construction  diesos  vo rz fi tri i eben  Signalapparates  die 
voraugetührten  Aulgaben  wie  folgt  zweckentspreoiiend  gelüst  worden  sind,  und 
dass  doselbe  die  in  Qebnmch  stehenden  Signalapparate,  System  Colomb  nnd 
SpakoTsky,  Tortheilhaft  zu  ersetzen  geeignet  ist. 

1.  Die  weissen  und  rothen  Lichtzeichen  sind  besser  verständlich  als  die 
kurzen  und  langen  Blitze,  eine  Verwechslung  der  ersteren  nicht  möglich. 

2.  Die  photometrischen  Messungen  ergaben  eine  Lichtstärke  von  3^6 
Kerzen.  Der  CoIomVsehe  Apparat  zeigt  5V,  —  7  Eenen  Lichtstärke.  Die 
Krenter'sche  Laterne  verbrancht  40  Gramm  Petroleum  per  Stande.  Die  wieder^ 
holten  Versuche  und  Beobachtungen .  welche  vorgenommen  wurden ,  ergaben, 
dass  bei  mittleren  atmosphärischen  Vcrlifiitnissen  nnd  sternheller  Nacht,  eine 
längere  iieihe.  von  Signalen  auf  die  Distanz  von  8  Seemeilen  mit  freiem  Auge 
vollkommen  gut  abzulesen  und  zu  verstehen  war.  Bei  dichtem  Nebel  und 
starkem  Bogen  signalisirte  man  auf  die  Distanz  von  3  Seemeilen.  Die  Signale 
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worden  anstandslos  verstondeii  und  das  weisse  ub4  rothe  I^ichitMichon  jedtriMit 
scharf  unterschieden. 

3.  Ein  Matrose,  welchar  die  Lnioiie  dw  «nie  Mul  sah,  sigaalisirte 
nach  einer  ffans  kurzen  Anweianug  sofort  ohne  Hindernisse«  Die  Kanipnlatioii 
ist  nicht  ermüdend.  Der  Apparat  erhitzt  sich  solbst  nach  mehrstfindigem 
Gebrauche  nicht.  Derselbe  ist  ohne  Schwierigkeiten  zu  zerlegen  und  der 
Keflector  leicht  zu  reinigen.  Die  einmal  regnlirte  Flamme  brennt  gleichmässig 
weiter.  Die  I«ateme  Iwnii  anch  mit  einer  Oellanpe  beltiielrtet  wardea. 

4.  Die  SigaaUateme  wurde  in  eine  Dampflwrkaaee*  eingeachiflt  and  bei 
heftigem  Seegänge  und  frischer  Brise  signalisirte  man  längere  Zeit  hindurch. 
Die  Signale  wurden  von  den  Beobachtern  vollkommen  verstanden.  Die  heftigen 
Bali'  and  Stampfbeweguugen,  die  übergenommenen  Seen  und  Sprühseen,  der 
fteifo  Wind  und  Segen  hinderten  weder  das  rahige  BrenneB  der  Lampe»  noch 
heeintrfichtigten  sie  das  ganz  geaaae  Erkennen  der  verschiedenen  Lichtseichea. 

5.  Der  Apparat  ist  leicht  fraosportabel  und  kann  fiberall  ohne  jede 
weitere  Vorrichtung  aufgestellt  werden.  Es  wurde  damit  auf  Felsen,  In.seln. 
Booten  und  an  verschiedenen  Orten  an  Bord  der  Schiffe  aigiialisirt.  Das  Qewicht 
beträgt  18  KUogr. 

Die  Conatnustion  iat  «na  der  Skine  ersichtUfib.  Das  seit  2Ve  Jahren 
an  Bord  der  Schiffe  in  Gebtaneh  stehende  Modell  ist  intact  and  fonctionurt 
TonOglich. 

Die  Signallateme  erzeugt  Herr  S.  KothmüUer,  Sepiaphoren-Fabrikaut 
in  Wien. 


lieber  das  Lichtblitz-Signalsystem  mit  Kreuter's  neuer  Laterne* 

Mitgetbeilt  TOn  ü.  Konhäaser,  k.  k.  iiinieaachifiB-LieuteMUit 

Es  dürfte  vielleicht  nicht  unpassend  erscheinen,  wenn  ich  himr  einige 
Ideen  bezH^^lich  des  Signalsystems  mit  der  Laterne,  System  Kreuter.  ver- 
diTentliche,  wobei  ich  gleichzeitig  die  Hauptnachtheiie  der  Co lomb  scheu 
La1»rae  knrz  erwähnen  will. 

Daa  Signalsystem  mit  der  Colomb'schen  I^iteme  haairt,  wie  bekiniit, 
anf  der  kurzoii  oder  langen  Daner  der  einzelnen  Blitie,  ans  dmwn  CombioatioD 
die  verschiedenon  Sis^nale  zusammengesetzt  sind. 

In  der  gleicheu  Farlje  dieser  Blitze,  so  wie  in  der  geringen  Lichtstärke 
derselben  liegt  eine  der  Hauptquellen  der  Irrungen ,  indem  jedes  andere,  ^ 
Bold  daa  signaUsirenden  SchifEiss  anfiUlig  sichtbiur  werdende  Licht  bei  der 
nahesn  gleichen  Lichtstärke  und  dem  eventuellen  abwechselnden  Erscheinen 
nnd  Verschwinden  «Ifssolben.  wie  ein  langer  oder  kurzer  Blitz  erscheinen  kann. 

Nicht  minder  leicht  führt  die  zu  geringe  Dauer  der  kurzen  Lichtblitzo 
so  Irrungen,  welche  von  Seite  des  Ablesenden  eine  wirklich  minutiöse  und 
dorch  nichts  gestOrte  Anfinerksamkeit  erfovdera.  Denke  man  sich  das«  ipi- 
gfinstige  Witternngs Verhältnisse  und  den  WachofiTlcier  allein  enf  der  BrflslEe, 
80  vervielfachen  sich  die  SchwitMiirkpitHn  noch  mehr,  üebrigens  kann  ein 
solcher  kurzer  Blitz  bei  hohem  Seegang  ganz  ungesehen  bleiben ,  wenn  djfts 
Signal isireude  Schiff  z.  B.  zufällig  eine  heftige  St^mpfbewegui)g  macht. 

Schliesslicli  kOnnen  auch  die  langw  BUjaa  hei  bewi^g^  See  oder  in 
jPolga  Toistehender  TU[4l];|gietheilp  dea  ßog^im  ftÜor        ninee  lrem4a& 


Digitized  by  Google 


132 


Schiffes  als  kurze  BUtM  erscheinen,  und  so  da»  Iteabsichtigte  Signal  uUTer- 
ständltcii  maclieu. 

Dies»  verBchiedenen  Grflnde  iiifig«a  auch  frahncheuilieh  den  Oooatmetear 
der  neuen  Laterae  bewogen  haibm,  sieh  yoo  der  Zeitdaser  der  Signalelemente 

durch  Einführung  des  rothen  Blitzes  unabhängig  zn  Bacheil,  mn  80  die  ein- 
zelnen Blitze  beliebig  lange  aushalten  zu  können. 

Der  Hauptnachtheil  aller  Lichtbützsysteme  gegenüber  den  Dauer:>igiial- 
tytkmm.  liegt  eben  darin,  daes  die  Blitm  m  knfs  wihren  nnd  flberhanpt 
nidit  an  ftävi  sind.  Um  dieeem  Nachtheile  so  weit  als  ünmlich  an  begegnen, 
mflsste  man  nach  meinem  Dafürhalten  die  kurxen  Blitze  für  das 
Signalisiren  von  Zahlen  und  Buchstaben  ganz  fallen  lassen 
und  nur  lauge  Blitze  aU  Signalelemeute  verwenden.  Dies  war  bei 
der  Colomb 'sehen  Laterne  nicht  möglich;  bei  der  Krenter'aehen  jedoch, 
bei  welcher  man  an  keine  ZeitdMier  der  BUtate  gebunden  iat,  hat  dtoe  gar 
keinen  Anstand,  und  man  kann,  ohne  Abrigeui«  ins  Extrem  zu  gehen,  jedem 
solchen  Blitze  eine  derartige  Dnner  geben,  dass  eine  Ablesung  bequem  und 
ohne  Uober eilung  möglich  ist. 

Angenommen,  ein  Blitz  hfttte  7  Seonnden  Dmmt,  die  Paoee  B  Seconden, 
und  endlieh  die  Panee  zwischen  zwei  einsdnen  ZaUen  einer  ganten  Signal- 
nnrnmer  abermals  7  Seconden,  so  ist  eine  Irrung  fast  unmöglich,  selbst  wenn 
ein  sehr  hoher  Seegang  oder  andere  Ursachen  das  Licht  zeitweise  unsichtbar 
machen  sollten.  Auch  eine  Yerwechüiung  mit  anderen  Lichtern  an  Bord  des 
signalisirenden  Schiffes  ist  bei  der  enormen  Lichtst&rke  einer,  selbst  nur  mit 
Oel  belenchteteo  Kr  enter 'sehen  Laterne  gegenflber  allen  anderen  Idchtem 
an  Bord  nahezu  ausgesdilossan. 

Selbstverständlich  ist  es  von  Wichtigkeit,  die  Steuerleute  auf  die  genaue 
Einhaltung  der  Dauer  der  Blitze  und  Pausen  ganz  besonders  einzuschulen, 
was  sogar  anfangs  mit  Zuhilfenahme  ron  Secnndenuhren  geschehen  könnte, 
nm  das  Ohr  der  Leute  an  das  Zfthltempo  tu  gewöhnen,  denn  das  beste  Signal* 
System  und  die  praktischeste  Laterne  nützen  nichts,  wenn  die  Signalisiienden . 
nicht  genügend  instruirt  sind,  oder  schleuderhaft  arbeiten. 

Was  die  kurzen  Blitze  betrifft,  so  wären  dieselben  meiuos  Krachtens 
ausschliesslich  als  Anfangs-  und  Schlussigual ,  so  wie  als  Wort-  und  Öatz- 
panse  sn  ▼erwenden.  üebrigens  gestatten  die  Teisehiedenlhrbigen  Blitse  eine 
giössere  Combiuation,  und  es  liegt  kein  Gmnd  Ter,  warum  man  diese  nicht 
mögliclist  ausnützen  sollte. 

Wenn  mau  z.  B.  für  die  Wort-  unii  Satzpause  abwechselnde  kujze  weisse 
nnd  rothe  Blitze  wählt,  so  ist  damit  iür  das  Wort  oder  den  Satz,  ich  möchte 
sagen,  ein  wirklicher,  markirter  Abschhias  geschaffen,  welcher  von  Jedem 
anderen  Signale  TolUnmimen  dentUdi  nntersdiieden  ist  nnd  keine  Terwedis- 
lang  zulässt. 

Der  Anfang  des  Signalisirens  könnte  mit  mehreren  kurzen  weissen,  das 
Ende  mit  eben  so  vielen  kurzeu  rotheu  Blitzen  bezeichnet  werden,  was  wohl 
aneh  schwerlich  einen  Krrthnm  'Tenmachen  kson,  nadidem  diese  Signale  nnr 
am  Beginn  und  Schluss  vorkommen. 

Ich  kann  hier  etwas  nicht  unerwähnt  lassen,  was  eigentlich  nur  indirecte 
auf  das  Signalisiren  Bezug  hat,  aber  von  grosser  Wichtigkeit  ist.  Es  ist  dies 
die  Mai'schformatiou  und  insbesondere  die  Kiel  Wasserlinie.  In  dieser  l<'ormation 
BOSS  eigentlich  jedes  Nachtsignal  so  oft  wiedeifaolt  ond  ven  eben  SchÜb  mm 
anderan  ftbertragen  werden,  als  eben  Schiff»  vorhanden  sind.  Abgesehen  davon. 
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das  diMe  Manchfonnation  eine  bestiiidlg»  grosse  AüfiDsrinamkeit  erfordert, 

erschwert  sie  schon  bei  Tage  das  Signalisiren  nnd  zwingt  zn  Massregeln  wie 
z.  B.  das  Wiederholen  der  Signale  von  allen  Schiffen.  Um  wie  viel  ungün- 
stiger gestaltet  sich  dies  erst  bei  Nacht,  wo  jedes  Signal  eine  unverhältniss* 
miasig  l&ngere  ZsH  erfordert  Diesem  Uebelstuide  konnte  nach  meiner  Ansicht 
gm  abgebolfon,  und  sogir  eiiie  besonders  bequeme  und  sieliere  MaisefaforiBttioii 
sowohl  f3r  Tages-  als  Nachtzeit  geschaffiBn  werden,  wenn  man  statt  der  Kiel- 
wasserlinie eine  sehr  lang  gezogene,  schmalp,  geschlossene  Colonne  adoptiren 
wflrde,  wobei  sich  der  Fährer  nicht  an  der  Tete  einer  Colon  ne,  sondern 
vor  der  Mittellinie  zwischen  beiden  Golonnen  an  befinden  hätte.  Hiebei  hätten 
die  ganden  FostenunnuMm  die  link»,  die  angwaden  die  leehta  Colonne  an 
büdan.  Bei  800  SchifTsdistanz  (in  der  Colonne)  wäre  z.  6.  100  Colonnen- 
distanz,  und  es  hätte  das  zweite  Schiff  den  Führer  auf  7,  Strich  Steuerbord 
vom  Buge  auf  400  Distanz ,  das  dritte  Schiff  das  zweite  auf  ungefähr 
1  Strich  Backbord  von  vorne  auf  400  *7  ,  das  vierte  das  dritte  wieder  1  Strich 
Slaaerbord  vom  Bnga  n.  a.  1  ni  peilen. 

In  einer  sdcHen  Formation  wäre  sowohl  bei  Tag  als  bei  Nacht  nnr  ein 
einmaliges  Signalisiren  von  Seite  des  Flaggenschiffes  nothwendig,  und  es  wäre 
jede  Kamm-Möglichkeit  unter  dpn  eigenen  Schiffen  nahezu  ausgeschlossen, 
weil,  seihst  wenn  eines  der  Schiffe  durch  die  Umstände  gezwungen  würde, 
naeb  der  Torkehrten  Seite»  d.  h.  nach  der  Innenseite,  dieser  geschlossenen 
Colonne  auszuweichen  oder  zn  wenden,  dasselbe  jedenfalls  die  100  ^  Colonnen- 
distanz  bis  über  die  andere  Colonne  hinaus  rascher  abliefe,  als  der  nächste 
Hintermann  auf  der  anderen  Seite  die  Distanz  von  400  "V  ,  wobei  dieser  übri- 
gens die  Fahrt  eventuell  ohne  Gefahr  noch  bedeatend  vermindern  kann,  weil 
sieh  dessen  ftctiseher  niehster  Hintermann  auf  800^^  Entfonning  befindet 

Ich  glaube  damit  nicht  vielleicht  eine  nene  Uee  zu  Tage  gefördert  zu 
haben,  sondern  das  ist,  wie  jeder  Seeofficier  aus  eigener  Erfahrung  weiss,  die 
thatsächlich  unter  schwierigeren  Umständen  (z.  B.  dunkle,  regnerische  Nächte, 
schlechtes  Wetter  etc.)  seit  jeher  geübte  Praxis.  Jeder  Wachofficier  hält  sich 
dann  mit  seinem  Schiff»  in  der  Kielwasserlinie  bei  Naoht,  sobald  er  nieht  gnt 
sidit,  je  nach  seiner  Postennnmmer  etwas  Steuerbord  oder  Baekhord  von  dem 
vorgeschriebenen  Platze  und  es  liegt  kein  Grund  vor,  warum  man  diese  gewiss 
weitaus  praktischere  und  eine  erhöhtere  Sicherheit  bietende  Marschformation 
nicht  statt  der  Kielwasserlinie  adoptiren  sollte. 

Ein  Ftomatioiiaweehsel  ans  dieser  neuen  Formation  kann  swir  ohne  fla- 
lahr  direct  vorgenommen  werden,  aber  man  kOnnte  auch  die  Einführung  treffen, 
dass  auf  das  Hissen  des  neuen  Formationssignals  alle  Schiffe  oder  wenigstens 
jene,  welche  es  nöthig  haben,  langsam  in  die  Kielwasserlinie  einlaufen,  um 
dann  mit  dem  Streichen  des  Signals  auf  der  entsprechenden  Seite  herauszubrechen. 


Untergang  des  deutschen  Panzerschifes  Groiser  Kurflkrsi 

(Auf  Grund  der  gerichtlichen  Untersucbungsacten  dargestellt) 

Eine  bei  Mittler  und  Sohn,  Berlin,  unter  (lern  obigen  Titel 
ersthicnene  Hroschnre  bringt  in  18  Druckseiten  eine  autheutischo  Darstellung 
des  Unterganges  des  GR088KK  KUBFÜKST  ')   auf  Grund   der  gerichtlichen 

*)  Siehe  Seite  861,  Jahigang  1878  muerar  ^MUtheihmgM^. 
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UntersnchungsacteD.  Die  Broschüre  ist  der  Separatabdruck  eines  Artikels 
im  „Beiblatt  zum  Verordnungsblatt  der  deatschen  Marine" ;  Nr.  27.  Der 
Saarn  gestattet  uns  nicht,  den  ganzen  Artikel  hier  wieder  zu  geben.  Wir 
mflflMn  VW  dsnuf  bMoluAiikMi,  die  gedrlogte  Darstellimir  Am  BraigDisaw 
Mlbst,  wörttiehy  wie  rie  der  Artikel  auf  den  ersten  drei  Seiten  bringt,  za 
reprodnciren  und  loi  den  dai&nf  folgeodea  Details  das  WesenUicbate 
bervorzoheben. 

Der  Verlauf  der  Ereignisse  war,  nach  dem  in  den  Untersucliuugsacteu 
enttiaUaiMii  BewnsBitsrial,  dar  folgvnde: 

Am  6.  Mai  1878  erfolgte  die  Indienststollniiff  der  Ar  das  Uebooge- 
geschwader  jenes  Jahns  bestimmten  Pamersehlfre  KÖRIO  WiLHBLM,  OB088BR 

Kübfürst,  Preussen  und  Friedrich  der  Grosse. 

Nach  dem  Ausscheiden  des  Letzteren  wurden  am  27.  desselben  Monats 
die  ersteren  drei  and  der  Aviso  Falke  zum  Geschwaderverband  vereinigt. 

Der  Oesehivaderehef,  Oontmdmiial  Bataeh,  nahm  naoli  seiner  ^i- 
achiffung  am  27.  ICai  1878  sogleich  die  Inspieimng  der  Sduib  ?or  nod 
beendigte  dieselbe  am  folgenden  Tage. 

Ein  Bericht  Aber  diese  Inspicirung  ist  nicht  erstattet  worden. 

Am  28.  Mai  1878  empßng  der  Admiral  auch  die  am  Tage  vorher 
vollzogene  und  ihm  teiegraphisch  angekündigte  S^elordre,  welche  mit  den 
Worten  beginnt: 

„Euer  Hochwolügeboren  ersuche  idi  ergebenst,  mit  dem  Ihrem 
Befehle  ■ntersteUtem  Geschwader,  bestahead  ans  8.  X.  Sehiffui  Köm 
Wilhelm,  Gbosske  Eubfübst,  Phbussen  and  Avise  Falke  nach 
Beendigung  der  vergeaehiiebenen  Inspieining  der  Sohifli»  nach  Gibraltar 

in  See  zu  gehen." 

Am  29.  Mai  1878  S*"  45™  p.  m.  trat  das  Geschwader,  jedoch  ohne 
den  Aviso,  welcher  einer  Keparatur  halber  zurückbleiben  musste,  die  Reise 
an  xmd  steiwrte  aof  dem  ttbliehen  Wege  dem  englischen  Ganal  sn. 

Am  31.  Mai  1878  2i>  56-  a.  m.  kam  das  GaUoper  Feoeischiff 
in  Bioht. 

Das  Geschwader  befand  sich  in  Doppelkiellinie.  Der  Goschwader- 
chef  liege  Kiellinie  formiren,  passirte  in  dieser  Formation  die  Enge  zwischen 
Korth  Falls  imd  Galloper  Boje  und  liess  alsdann  wieder  DoppelkielHnie  mit 
gewöhnlichen  Distan/on  und  Abständen  bilden. 

Da«i  erste  Troffen  bildeten  KÖMIO  WlLBSLM  als  Leiter  ond  ^BMOBm, 
das  zweite  Ghosskk  Kuüfl  r.st. 

In  der  üoppelkieiliuie  passirte  das  Geschwader  um  7''  40*"  a.  m.  Bast 
Geedwin  Fenersehiff  ond  lief  bei  sehSnem  nnd  klarem  Wetter  und  leiehter 
tetlichcr  Briese  in  dttl  Canal  ein. 

Nachdem  kurz  vor  30"  a.  m.  South  Sand  Head  Feuerschiff  passirt 
war,  beschloss  der  Geschwaderchef,  welcher  die  Navigirung  von  3^  a.  ra. 
persönlich  geleitet  hatte,  um  zweien,  in  der  Kurte  zwar  nicht  angegebeneu, 
aber  von  ihm  im  Herbste  1878  bemerkten  Wraekbojen  sfrisehen  Dover, 
beziehungsweise  Folkestone  und  dem  Varne-Sande  aas  dem  W^e  zu  gehen, 
das  Geschwader  <:o  nahe  wie  möglich  am  Moleakopf  Too  DoTST  vorbeinfhhren 
ond  liess  um  B**  35™  das  Signal  geben: 

„Grosser  Kurfübst.  Intervalle  bis  auf  1  Hektometer  schliessenl" 
Diese  Verringenmg  der  Settenansdehnung  des  Geschwaders  ordnete  er,  wie  er 


Digitized  by  Google 


I 


135 


aogibt,  au,  weil  er  die  f&r  die  Signalverständigung  ungfinstigere  JüeUinn 
vermeiden  wollte.  ^ 

Der  ConmaBdaiit  dm  Obombr  EusfObst  tUMnahm  von  BrtlMaimg 

iieses  Befehls  ah  selbst  die  Leitnog  Mines  Schiffes  und  Hess  dasselbe  g^eh- 
zpititr  licranscheren  und  auflaufen,  um,  boi  Verkürzung  der  Entfernung  auf 
100'^",  in  der  bisherigen  Peihing  vom  Flaggschiff  zu  bleiben.  Diese  Position 
einzuhalten  gelang  ihm  nicht.  Um  9^  passirte  das  Geschwader  Dover.  Auf 
dem  Flaggschiff  wurde  Hnstening  abgebadtmi,  danach  MorgMaiidadit  Abdaim 
Hess  der  Gommandant ,  welcher  der  Routine  gemäss  das  Schiff  »Uar  tum 
Gefocht"  za  mach«  wünschte,  die  Kiarschiff  -  Bolle  Yerteaen  imd  daudi 
instruiren. 

Nach  Beendigung  der  Instruction  um  9*"  45"'  befahl  der  CapiUin  zur 
Saa,  Kflhne,  der  M  seit  dem  Signal  snm  SehUessen  der  InterfaDe  auf  dar 
CommandobrQcke  aoijiiahalten  hatte,  dem  Capitainlieutenant  Klausa,  die  Wache 
zu  flberadlinen  und  begab  <^\ch  dann  mit  der  Absicht,  von  dem  kurz  vorher 
unter  Deck  gegangenen  Gösch waderchef  die  Erlanboiss  zum  „Klar  Schiff" 
einzuholen,  nach  der  Kajüte. 

Bei  Uebergabe  der  Wache  machte  Capitamlieatenant  Stobenranch  den 
Oapitainlientenant  Klausa  besonders  auf  eine  schon  einige  Zeit  in  Sicht 
befindlicho  Bark  aufmerksam,  die  mit  Backh  ^rd  Halsen  beim  Winde,  also 
südostwärts,  sogelnd  2^/^  bis  3  Strich  an  Steuerbord  vorn,  etwa  2  Seemeilen 
entfernt ,  in  Sicht  war  und  den  Couri^  des  Geschwaders  kreuzen  mosste ; 
etwas  weiter  ab,  etwas  mehr  an  Stenerbord,  befhnd  sieh  noch  eine  ebenso 
liegende  Brigg.  An  Bord  des  GROSSER  KüRFüRST  war  um  9^  30"  Husterang 
abgohälten  worden ;  danach  wurde  der  auf  dem  Vordeck  Toraammelten  Mann* 
Schaft  die  Gefechtsrolle  verlesen. 

Gegen  10^  befand  sich  das  Geschwader  4*/,  Seemeilen  Südwest  von 
Folkestone  und  atenerte  den  missweisenden  C^nrs  Sfldwest  so  West  %  West 
mit  9  Knoten  Fkhrt;  FBE088BV  war  in  Position,  im  Kielwasser  des  Flagg. 
Schiffes  400 Distanz;  Uber  die  Position  des  Gi{OSSER  Kurfürst  um 
diese  Zeit  gohon  dio  Angaben  auseinander;  dio  Bark  peilte  etwa  bis 
2  Strich  an  Steuerbord  voraus,  in  circa  600  "1  Entfernung,  dio  Brigg  etwa 
1  Strich  mehr  nach  Steaerfaord  and  200  weiter  ab.  üm  der  Bark  aos- 
zaweichen,  Hess  Capitain  aar  See  Graf  t.  Monts  das  Bader  des  Grosser 
Kurfürst  und  gleich  darauf  auch  Capitainlleutonant  Klausa  das  Ruder  des 
Flaggschiffs  Backbord  legen ;  beide  Commandos  v\  ur  ien  befolgt  und  drehten 
demgemäss  beide  Schiffe  frei  von  der  Bark.  Als  dies  erreicht  war,  wurden 
die  entsprechenden  Commandos  gegeben,  am  den  früheren  Conrs  wieder  aof- 
zunehmen;  das  Drehangsmoment  des  KÖHIO  Wilhelm  nach  Steuerbord  war 
aber  ein  so  grosses  geworden,  da«s  die  nunmehr  beabsichtigte  Bowririmtr  des 
Schiffes  nach  der  entgegengesetzten  Seite  nicht  sogloicl»  erreicht  werden 
konnte;  hierüber  und  angesichts  der  jetzt  äusserst  bedrohlichen  Nähe  des 
Grosser  Kurfürst  wurden  die  Commandos  ftr  das  Bader  nicht  mehr  mit 
der  erforderlichen  Prftcision  abgegeben;  es  entstand  am  Bader  eine  verhängniss- 
ToDe  Yerwirrong;  König  Wilhelm  schor,  anstatt  aUmUig  nach  Backbord 
herumzugehen,  immer  weiter  nach  Steuerbord  aus,  nnd  obwohl  Capitain  zur 
See,  Graf  v.  Monts,  welchem  die  gefahrdrohende  rapide  Bew^ung  des 
Flaggschiffs  nicht  entging,  die  erforderlichen  Badercommandoe  gab,  um 
Obombb  Kubföbbt  wiederum  hart  naeh  Steoerbord  anssdierea  sa  lassen, 
aoch  die  Kaaohine  „sehneUer**  ond  „alle  Kraft**  gehen  lieas,  obwohl  Itenir 
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ftuf  gegebenes  Commando  die  Muäcliino  Jes  König  Wilhelm  paririe  uud 
raekwärts  schlog,  rammte  letstoras  Schiff  den  Obosser  KubfObbt  in  der 

Badstagsrichtung  iu  die  Seite,  sein  Vordei^Bchirr  faaste  ins  Backbord- 

grosswant  un  l  gloii  Iizeititr  dniug  sein  Sporn  zwischen  Gross-  und  Kreuzwant 
unter  dor  Panzerung'  in  die  Btudwiuid.  Der  St»)8s  war  m)  lieftib',  dass 
Grüsseu  KuuFiiubT  aus  seiner  Droliuug  nacii  Steuerbord  abgelenkt  uurde 
und  etwas  naeh  Backbord  lorfickscldug,  wobei  er  die  grosse  Baa,  die  grosse 
und  Krensbramstinge  nnd  die  Backbordseiteuboote  nebst  Davits  und  die 
Verschanzung  verlor.  Alsdann  nei^-te  sich  infolge  lies  durch  das  Leck 
eindringenden  Wassers  das  SchiÖ'  allmiilig  immer  mehr  nach  Backbord  über. 

Bald  gehorchte  das  ScliifT  dem  Ruder  nicht  mehr ;  der  Vorsuch ,  mit 
demselben  auf  Strand  zu  laufeu,  konnte  nicht  zur  Verwirklichung  kommen 
nnd  etwa  15  Kinoten  nacb  dem  ZnsammeDstoes  kenterte  nnd  sank  das 
Schiff;  das  Signal  snr  Yersohlnssrolle  war  gegeben  worden. 

Die  femer  nach  dem  Znsammenstoss  mr  Bettang  ron  Schiff  nnd 

Mannschaft  erfolgten  Commandos  und  Massnahmen,  wie:  „Pumpenmannschaften 
an  die  Pumpen!"  „Mit  der  Maschine  lenzonl"  „Aus  der  Bilge  speisen!" 
„Batteriepforteu  schiiessen „Spiereu  und  iiettungsbojen  über  Bord!«  „Alle 
Mann  aas  der  Maschine!"  und  danach,  als  das  Schiff  immer  mehr  nach 
Backbord  flberlegte:  „Alle  Mann  aas  dem  Schifft**  hatten  das  Kentern  des 
Schiffes  und  den  Verlust  des  grösseren  Theiles  suner  Besatzung  nicht  ver- 
hindern könrnMi.  Diejonigen  von  ^lorselben,  welche  sich  lange  genug  flb<'r 
Wasser  halten  konnten,  wurden  von  den  Booten  des  KÖNIG  Wilhelm, 
welche  schnell  zur  Hilfe  herbeikamen ,  uud  von  hiuzugeeilten  englischen 
Fischerbooten»  einige  anch  durch  Boote  der  Prbussen  gerettet. 

Es  sind  von  der  487  KSpfb  stark  gewesenen  Besatzung  des  Grosseu 
Kürfürst  269  Personen  untsifegangen  und  zwar  2  Capitainlientenants, 
2  ünterlieutenants  zur  See,  1  Maschineningt-nitur,  I  ünterzahlmcister.  5  Deck- 
officiere,  27  Uuterofficiere,  1  (Jadett,  227  Gefreite  uud  Gemeine,  2  contructlich 
Engagirte  nnd  1  Oarantie-Maschinist 

KÖNIG  WiLBBLM  hatte  bei  dem  Znsammonstosse  selbst  ciue  sehr 
erhebliche  Havarie  am  Bug  erlitten,  konnte  jedoch,  da  kurz  vorher  der 
Befehl  zur  Verschlussrolle  L'ogoben  worden  war,  trotz  des  in  die  vorderen 
beiden  Compartements  eindringenden  Wassers,  infolge  wasserdichten  Ab- 
schliessens  der  übrigen  Theile  des  Schiffes  von  denselben  und  durch  fort- 
gesetttes  Lenzpumpen  vor  dem  Sinken  bewahrt  werden  und  nach  Portsmonth 
dampfen,  woselbst  zunächst  eine  provisorische  Reparatur  vorgenommen  wurde. 

Die  Beschädigungen  bestanden  in  einem  dopptdteu  Fii  uch  des  Vorstevens, 
einem  Zerreisseu  resp.  Verbiegen  der  ein  bis  zwei  vordersten  Platten  der 
Gflnge  der  Aussenhaut  und  des  Paniergttrtels  zwischen  dem  onteren  Bruch 
des  VorstSTens  und  dem  Bugspriet,  dem  Verbiegen,  sslbst  Zerreissen  der 
Quer-  und  Längsspanten,  soweit  dieselben  mit  don  L'onanuten  Theilen  der 
Aussenhaut  verbunden  sind,  dem  Vorlust  des  Klüverbaums  mit  seiner 
Takelage  und  einem  Bruch ,  resp.  einer  Verbeulung  des  Bugspriets.  Die 
profisorische  Beporatar  wurde  in  einigen  Wochen  ausgeflUirt  und  erfolgte 
demnftehst  die  Bflckkehr  des  Schiffes  nach  WUhelmshaten. 


An  diese  Darstellung  schliessen  sich  nun  in  dem  Artiknl  die  Momente, 
welche  bei  Prüfung  der  Ursachen  des  Unglacksfalles  baoptsächlich  sur 
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Brdrteruug  gezogen  wurden.  Wir  geben  hier  nicht  mehr,  wie  schuu  eiugangh 
erwähnt,  den  ganzen  Wortlaut  des  Artikels,  sondern  nur  die  entecbeldaidstMi 
Theile  desselben. 

A.  Die  Stcbcreitiiciw.lt  der  Schiffe,  insbesondere  den  GROSSER  KUSFÜBST 

hei  AfUfUt  der  Heise, 

Das  Kriegsgericht  gelangt  zu  folgender  Entscheidung:  „  Dae 

Schiff  war  finrtig  in  See  in  gehen  und  soweit  es  Mr  das  Erste,  eine  Beise- 
bewegnng,  nothwendig  war,  auch  sn  dem  Geschwader  zu  Stessen". 

£.  Die  FormUUm  des  Geschwaders, 

Die  bezeichnendsten  Worte  ans  der  lingeien  BegrOndnng  des  kriegs- 
gerichtlichen Erkenntnisses  sind  : 

„  Üass  die  enggesclilossene  Formatiuu  des  Geschwaders  in  Doppelkiel- 
linie zu  der  CoUision  und  al^dauu  mittelbar  zu  dem  unglücklichen  SchiuääacL 
d«r  Katastrophe  weeentlich  mit  beigetragen  hat,  kann  fBglich  nicht  liegirt 
werden  u. 

Fflr  die  Beurtheilung  der  Handlungsweise  des  Admirals  hat  das  Kriegs- 
eericbt  aber  an  anderer  Stolle  zum  Ausdruck  gebracht  :  wie  der  gegen  den 
Admirai  erhobene  Vorwart  dadurch  sich  in  einem  wesentlicli  milderen  Lichte 
darstene,  als  ihn  sein  Diensteifer  besUnrnt  habe,  an  das  ihm  unterstellte 
Geschwader  Anforderungen  zu  stellen,  welche  in  jenem  Ausbildungsstadiam 
tu  hoch  waren,  w<ilil  in  ier  Absicht  —  weil  im  Falle  der  Mobilmachung 
der  Flotte  bei  Ausbrach  oiiios  Krieges  deren  Actiuiisboreitschaft  in  möglichst 
kurzer  Zeil  erreicht  werden  muss  —  auch  schon  bei  den  FriedensQbungen 
▼on  vornherein  in  den  Oflicieren  nnd  Mannschaften  das  Bswnsstsein  einer 
ungewiHmlichen  Leistungsfähigkeit  zu  erwecken  und  zu  stäricen  und  dass  in 
1er  Tbat  seit  der  Errichtung  des  tleutschen  Roichcs  an  kaiserliche 
Marine  Anf<.rdernngen  gestellt,  worden  sind,  denen  nur  mit  eiuer  äussersten 
Anspannung  alier  Kräfte  geuügt  werden  konnte,  dass  insbesondere  für  die 
Ansbildnng  des  PansflfgSMhwaders  nur  eine  knapp  bemessene  Zeit  gegeben 
ist,  und  dass  in  dieser  knrsen  Periode  von  wenigen  Monaten  die  ?ollkommene 
Ausbildunir  in  dem  so  mmuiicrfachen  Kriegsschiffsdienst  erzielt  werden  soll, 
während  für  die  Indieusthalluiiiren  von  Panzergeschwadern  in  anderen  Marinen 
weit  längere  Perioden,  ja  Jahre,  gegeben  sind,  dass  überhaupt  mit  Kücksicht 
anf  die  kniM  DienstMit  in  der  kaiserlichen  Marine  ein  grosser  Mangel  an 
erfohreoen  Unterofficieren  und  Mannschaften  ist,  welcher  die  Ausbildung  des 
Ersatzes  wesentlich  erschwert,  dass  hiernach  die  Officiere  bei  ErfÜllong  ihrer 
Pflichten  mit  angewöhulicheo  Schwierigkeiten  zu  kämpfen  habtti. 

C.  Bas  Mudermtmöver  tm  S&rd  des  EÖRio  Wilhblm. 

Das  Schiff  ist  mit  einem  isugouaunten  Balanceruder  versehen,  und  wird 
mittels  eine»  Stenerrades  anf  dem  Oberdeck  oder  eines  darunter  liegenden  anf 
dem  Batteriedeck  bewegt 

Sphr  l'.ild.  nachdem  der  Capitainlieutenant  Klausa  die  Wache  über- 
nommen hatte  —  die  Entfernung  des  Guossku  Kui.Fi'UST  vom  K(»\'ifj  Wit.hklm 
>chätzte  er  auf  etwa  1(>U  bis  120  "1  —  kam  er  in  die  Lage,  der  voraus  belind- 
lichen  Bark  ausweichen  sn  mOssen;  über  sein  Yerfi&hren  hierbei  gibt  er  an; 
Immi  habe  Oboksbb  KcrfObst  sein  Bader  Backbord  gelegt,  und  als  dcfsslbe 


Dlgitized  by  Google 


188 


ugefangen  t^bmuAtanin,  und  er,  Klausa,  ao  Ar  aaiii  XanAvar  Banm  erhalten, 
habe  er  commaDdirt: 

„Backbord  das  Ruder!" 
Das  Kuder  sei  Backbord  gelegt  worden  und  Labe  das  Schiff  nach  Steuerbord 
gedreht.    Als  er  nunmehr  die  Schiffe,  deueu  er  ausweichen  gemusst,  iu  der 
richtigen  Peilung  gehabt,  habe  er  eommandirt: 

„Stfitz^  oder  „Becht  so", 
welche  Commandos  dasselbe  bedeuten  und  für  den  Seemann  gleich  geläufig 
seien  —  das  Commando  „Recht  so"  ist  für  die  Evolutionen  im  Geschwader 
vorgeschrieben  —  nun  habe  er  so  lange  warten  wollen,  bis  das  Schiff  zum 
StOlatande  gekommen  aei;  da  er  aber  bemerkt,  daia  daa  Schiff  noch  immer 
mdir  nach  Stenerbord  abfiel,  ao  habe  er  aieh  omgewendet  und  gceehen,  wie 
die  Leute  das  Ruder  noch  immer  weiter  Backbord  gelegt.  Sofort  sei  er,  der 
bis  dahin  am  andeien  Ende  der  rnnunandobrflcke  an  Steuerbordseite  gestanden, 
auf  die  hiutore  Seite  derselben  geeilt,  habe  mit  dem  rechten  Arm  gewinkt  und 
den  Badergängern  zugeniibn: 

„Anden  Weg,  Stenerbord,  hart  Stenerbord  t** 
Diese  Commandos  seien  aber  ungenügend  ausgeführt  worden,  indem  die  einen 
nach  Steuerbord ,  die  andern  nach  Backbord  zu  drohen  versucht  hätten. 
Schliesslich  hätte  das  Ruder  Backbord  gelegen  und  er  habe  den  Grosses 
Kurfürst,  der  wieder  auf  seinen  alten  Goars  zurückgegangen  sei,  ein  paar 
Strich  Tornas  geeehen.  Ein  Znaammenstosa  sei  jetst  onTermeidlich  gtwirden 
and  sei  er  an  den  Maschinentelegraphen  geeilt,  den  er  zuerst  auf  „Stopp"  und 
dann  auf  „Volldampf  rückwärts"  gedreht  habe.  Die  Maschine  habe  zwar 
sehr  schnell  angeschlagen  und  sei  mit  aller  Kraft  rückwärts  gegangen,  das 
Schiff  sei  aber  in  seinem  Drehen  verblieben  und  sei  auch  alsbald  die  CoUi- 
aion  erfolgt. 

üeber  die  Ertheilung  der  Bndercommandos  reepeoÜYe  d^n  AusfBhrang 

sind  im  Laufe  dor  üiitersuehung  ausser  den  Kndergängern  eine  grössere  Anzahl 
von  Zeugen  vermuuuien  worden,  deren  Angaben  nach  verschiedenen  Richtungen 
hin  auseinander  gehen,  obwohl  an  der  snbjectiven  Glaubwürdigkeit  der  sämmt- 
lichen  Temommenen  Personen  kein  Zweifel  obwaltet. 

Das  Erkenntniss  des  Kiiegsgerichtes  gipfelt  bezäglich  des  Wachofficiors 
in  den  Worten:  Rr  bat  dio  Rudortriinger  nicht  so  bestimmt  und  fest  geleitet, 
wie  es  eine  militärische  und  seemännische  Nothwendigkeit  war. 

Gleichzeitig  hat  das  Kriegsgericht  aber  anerkannt,  dass  Capitainlieutenant 
Klansa  unter  den  denkbar  ungflnstigsten  Yerbtttnisaen  die  Wache  fibemommen 
und  sich  überhaupt  in  einer  aussergewOhnlich  schwierigen  Situation  hinsicht- 
lich des  Ausweichen«  befuuiien  habe". 

Bezüglich  des  Commandanten  wird  entschieden:  „Das  Kriegsgericht  ist 
7.U  der  Auffassung  gelangt,  dass  die  offenbare  Gefährlichkeit  dor  Situation  die 
Gegenwart  des  Commandanten  an  Deck  erheischte  nnd  swar  am  so  mehr,  als 
der  Admiral  nicht  an  Deck  war,  dass  aber  eine  Pflichtverletzung  des  Com- 
mandanten nicht  voili<^ge,  weil  er  selbst  die  Situation  für  ungefährlich  erachtete. 
Auch  hat  das  Kriegsgericht  einen  nachweisbaren  Causalnexus  zwischen  dem 
Verhalten  des  Commandanten  und  der  Collision  nicht  zu  finden  vermocht". 

2>.  Das  ManOver  des  GROflSBB  Kurfübbt. 

Das  Commando  fthrte  der  Gommandant  Gm»itain  Graf  von  Monte 
persönlich. 
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Das  Eiieg8g«ri€ht  hat  sehi  ÜHbeQ  in  Batrsff  dieaes  Ponktes  wto  folgt 
naomirt : 

Dass  bei  den  Widersprächen  in  don  Zengenaussagon ,  von  welchen  die- 
jenigen der  au  Bord  S.  M.  Schiffes  König  Wilhelm  geweseneu  Zeugen  infolge 
der  rapiden  Beehtsbewegung  des  FlaggscUfb  sehr  wohl  anf  Sinneatftnacliiing 
bendien  kOnnen,  ein  falsches  ManSver  dea  GnÜBD  von  Hanta  nieht  ala 
anriaaen  angenomman  werden  kOnne. 

E.  Der  Untergang  des  GROSSER  Kurfürst. 

Bei  der  Frage:  ob  die  durch  die  Collision  herbeigeführte  Beschädigung 
des  Grosser  Kurfürst  dessen  Kentern  und  den  dadurch  bedingten  Unter- 
gang lor  Polge  Inben  mnaate?  handiite  aa  akli  namentUch  darum,  ob  die 
nun  SclnitB  dea  SchifliBa  gegen  daa  Bindringan  von  Waaaer  nach  einer  erfUgten 
Beschädigung  vorhandenen  Verschlnaaeinriclitangan  nach  liaaagabe  ihrer  Be- 
stimmung zur  Geltung  gekommen. 

Die  Untersuchung  erstreckte  sich  speciell  auf  drei  Ponkte: 

1.  War  die  yeraäünaaroUe,  den  Vorschriften  entsprechend,  sichergestellt? 

2.  Ist  der  Befehl  rar  Yeraehlnaarolle  bei  der  ColUsion  reehtseitig  ertheilt 
worden  ? 

3.  War  der  Verschluss  der  Wallgftnge  angeordnet  worden,  resp.  rar  Ans- 

ffihrung  gelangt? 

1.  Die  Sieheratellnng  der  Veraehlnaarolle. 

Die  ünteranohnng  hat  ergeben,  dass  die  Verschlussrolle  vor  dem  Eintritt 
dea  Gbosseb  KübtOkst  in  den  Oeaehwaderrerbaad,  ftberhanpt  vor  dem  Zn- 

sammenstosse  mit  dem  König  Wilhelm,  einmal  verlesen  worden  ist.  Die 

Leute  wurden  damals  auf  ihre  Station  geschickt  und  hier  vom  ersten  Officier 
iuäpicirt;  ausserdem  erklärt  dieser,  da,ss  or  zur  Kolle  wiederholt  habe  anschlagen 
lassen  und  sich  dann  durch  Melduugeu  oder  persönlich  davon  überzeugt  habe, 
daaa  die  Leute  anf  ihren  Stationen  waren.  Praktiach  ist  daa  Yerschlieesen  der 
waaserdichten  Thflren  niemals  geübt  worden. 

Der  Comraandant  hatte  persönlich  für  die  Sicherstellung  der  Verschluss- 
rolle nicht  besoniiors  gesorgt,  und  weist  zur  Entschuldigung  auf  den  seiner- 
zeitigen unfertigen  Zustund  des  Schiffes  und  die  Beschränktheit  der  Zeit  hin. 

Daa  Kriegsgericht  hat  diesen  Einwand  fttr  durchgreifend  erachtet,  da  es 
nach  Lage  der  Acten  ala  sweifelliaft  erachtet  werden  müsse,  ob  unter  den 
schwierigen  Verhältnissen,  unter  welchen  lüe  beschleunigte  Ausrüstung  des 
Schiffes  erfolgen  musste,  eiuo  weitere  Uebung  in  der  Verschlussrolle,  als  geschehen, 
überhaupt  möglich  war,  weil  ferner,  wenn  Jeuiaud  eine  Schuld  wegeu  der  2sicht- 
sicherstellttng  trftfe,  diese  dem  ersten  Offleier  des  Schiffes  beizumessen  wäre,  der 
nach  §.  1  Anlage  IX  der  Instruction  für  den  Commandanten  eines  S.  M.  Schiffe 
oder  Fuhr/.euge  für  die  Ausbildung  der  Officiore  und  Mannschaften  und  die 
Handhabung  dos  inneren  Dienstes  verantwortlich  sei. 

3.  Der  Befehl  sur  Yerschlnssrolle. 

Die  Anaaagen  darüber,  wann  das  Signal  zur  VerschlussroUe  —  3  mal  5 
knia  anfafaiander  folgende  Schläge  mit  der  Schilbglocke,  awiachen  je  5  und  & 
ScUflgen  eine  Pause  von  8  Secundan  —  gegeben  ist,  gehen  gans  auaeinandar. 
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Eine  grosse  Anzahl  von  Zeugen  behaupten  auf  das  bestimmteste,  dass 
das  Signal  erst  uach  der  Cullisiou  gegeben  und  ausgeführt  worden  sei,  während 
eine  Beihe  von  anderen  dorchaas  myerlftsäigen  Zeugen  ebenso  bestimmt  ver- 
sicherft,  daas  es  Torh«r  giseliebeQ  sei. 

Der  Widersprach  iu  den  Zeugenaussagen  lässt  sieb  nnr  dadorch  lösen» 
und  diese  Lösung  hat  sehr  viel  Wuhischeinlichkeit  für  sich,  dass  das  Zeichen 
in  der  That  zweimal,  vor  und  nach  doi  Collisiou,  erfolgt  ist. 

Das  Kriegsgericht  sdieidet  daher  mit  einer  kanm  Motivirung  diesen 
Paukt  der  Anklage  gegen  den  Commandanten  aas. 

3.  yerachlnas  der  Wallgänge. 

Daa  Kriegagtrieht  Üuat  aein  ürtbail  dahin: 

„Nach  den  Beanltaten  der  Unterenchnng  iat  nicht  zn  ver- 
kennen, dass  ilic  wasserdichten  Verschlussthflren  des  Back- 
bordwallganges zur  Zeit  der  Katastrophe  offen  gewesen  sind, 
wie  auch  die  Behauptung  der  techuischeu  Sachverständigen 
nicht  ansnxweifeln  iat,  daaa  daa  Kentern  nnd  der  Untergang 
des  Schiffes  lediglich  durch  daa  Offensteben  der  Tbflren  im 
Backbordwallgang  auf  Spant  18,  8  und  0,  sowie  der  Endthftren 
deaaelben  auf  Spant  2.'i  und  W  herbeigeführt  worden  ist." 

Das  Kriegsgericht  konnte  indess  nicht  die  Uoberzeugnng  gewinnen,  daaa 
aoa  dem  Offisnrtelien  dieaer  Thfiren  ein  atrafbarea  Veiadiiüdmi  dea  Grafen  ton 
Monte  sich  ei^bei  Durch  die,  die  Behauptung  desselben  beatltigende  Ana- 
sage des  Corvettencapitaina  Krokisius  (erster  Officier)  ist  festgestellt,  daaa 
Ersterer  dem  Corvettencapitain  Krokisius  den  stricten  Befehl  gegeben  hat. 
für  den  fortwährenden  Verschluss  der  Wallgaugüthüren  zu  sorgen.  Dieser 
Befehl  war  nidit  anf  die  Bndthflren  der  Wallgänge  beschränkt  und  war  danach 
der  erste  Offleier  für  die  atrieta  AnaflOimng  daa  Befähle,  den  ToTachliiBa  aller 
in  den  Wallgängen  befindlichen  ThOren  und  unausgesetzte  Controle  des  Ver- 
schlusses, verantwortlich.  Oraf  von  Monts  aber  hatte  der  im  §.  84a  der 
Instruction  für  den  Commandanten  eines  S.  M.  Schiffe  oder  Fahrzeuge  statuirten 
Pflicht,  Beatimmung  der  Tbflren  etc.,  welche  aofort  zu  verschliessen  nnd  unbe- 
dingt Toraohloeaen  zu  halten  aind,  genfigt. 

Der  erste  Ofßcicr  will  den  Befehl  zum  Veradhliiaa  an  den  Terunglflckten 
ZwischeiukM-ksofficir-r,  Unterlioutenant  zur  See  Fouqnet  —  wie  auch  nicht  zn 
bezweifeln  ist  —  weiter  gegeben  und  von  diesem  die  Meldung  erhalten  liaben, 
dass  die  Tbflren  verschlossen  seien. 

Da  anch  nachgewiaaen  iat»  daaa  die  Thttren  leitweiae  geaehloaaen  waren 
und  durch  einen  Zeugen  bekundet  wird,  dass  er,  so  oft  er  Ronde  gegangen 
sei,  jjpsehen  habe,  wie  der  erste  Oftkier  bei  den  Iiondon  die  WallR-iingsthüren 
aufschloss,  hineinsah  und  wieder  zuschloss,  so  scheint  auch  der  erste  Officier 
nach  besten  Kräften  seine  Pflicht  erfüllt  zu  haben ;  waren,  wie  aus  den  Zeugen- 
auaaagen  noch  folgt,  die  Endthflren  der  Wallgänge  aeitweiae  offen  und  haben 
dieselben  auch  zur  Zeit  der  Kataatrophe  offen  gestanden,  so  kann  hieraus  weder 
dorn  Commandanten  noch  don  genannten  Officieren  ein  Vorwurf  gemacht  werden, 
weil  eine  unausgesetzte  Controle  die  betreffenden  Officiere  jedem  anderen  Dienst 
entzogen  haben  würde,  daher  nicht  möglich  war.  Die  Schuld  liegt  au  dem 
unzulänglichen  Veniohlnaa  der  Bndthflren  der  Backbordwallgänge  durch  Vor- 
reiber,  die  es  ermöglichten,  daaa  dieaelben  ohne  Waiteraa  von  Jedermann 
geöffnet  werden  konnten. 
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Bta  THUNDERER-Oeschfitz.  (Zusammengestellt  aus  mehreren  englischen 
Zeitschriften.) — >  Hontag  den  1.  December  v.  J.  begann  Herr  Pallisor  in 
l^össerem  Masstabe  seine  Versuche  behufs  Ermittloug  der  Ursache,  welche 
dem  Bersten  des  $8-Tonnengeschfltsee  am  THmrossBR  im  Omnde  liegt 

Er  bediente  sieh  va  diesem  Zwecke  einee  alten  glatten  68-Ffflnders, 
welcher  nach  der  von  ihm  eingefflhrten  Methode  in  einen  gezogenen  Vorder- 
lader umgewandelt  worden  war.  Dio  Kanon«*  war  auf  einem  Sch litten raperte 
moutiit  and  gegen  allzogrosseu  Rücklauf  mit  Taubrokhs  versichert;  ausserdem 
waren  binter  ifieaelbe  nocb  Siek«  mit  Sand  nnd  ffies  gelegt.  Um  die  ^ 
scbaner  ni  decken,  war  das  Oesehfits  von  einer  ans  Hohbalken  eonstmirten, 
nach  vorne  za  offenen  Zolle  überwölbt,  auf  welcher  eine  dicke  Schichte  von 
Erde  und  Kies  lag.  üugefähr  auf  12  Yards  von  der  Mündung  der  Kanone 
befand  sich  der  aus  gleichem  Materiale  aufgeworfene  Scbeibenstand. 

Von  den  sieben  Yennebsschflssen ,  welche  gemacht  wurden,  dienten  die 
eraton  flnf  snr  Bnnittlnng  des  Einlineaee  einer  Doppelladnng  anf  das  OesehlltB 
und  die  zwei  letzteren  um  die  Wirkung  von  Hohlladungen  ersichtlich  zu  machen. 

Die  Ladung  des  ersten  Schusses  bestand  aus  t)  Pfd  Pebble-Pulver  und 
einem  64  Pfd.  schweren,  vollen  gusseiseruen  Langgeschoss  ohne  Führungs- 
wanen,  mit  hatbkugelßrmigem  Kopfe,  auf  welche  wieder  eine  gleiche  Karduse 
nnd  ein  gleiches  Gesehoss  angesetst  wurden,  so  dass  die  ganae  Ladung  eine 
Länge  von  31"  hatte.  Der  BAcklanf  betrug  11'  nnd  die  Kanone  war  nach 
dem  Abfeuern  ganz  intact 

Die  ordonanzmässige  Ladung  für  diese  Geschützgattung  besteht  in  einer 
Karduse  von  8  Pfd.  und  einem  Geschosse  von  64  Pfd. 

Beim  sweiten  Schusse  wurden  Kardusen  von  7  Pfd.  und  Oeschosse  von 
64  Pfd.  angewendet.  Die  Kanone  lief  auf  Brokhlinge  sorflck  und  hflpfte 
wieder  1'  vor. 

Beim  dritten  Schusse  wurden  Ladungen  zu  je  8  Pfd.  verwtMulHt  und  das 
Geschütz  lief  um  V  8"  zurück;  beim  vierten  waren  die  Ladungen  Pfd.  und 
der  Bieklanf  S*  8";  beim  fünften  Schusse  endlieh  wurden  Ladungen  von 
10  Pfd.  abgefeuert  und  fand  ein  Rücklauf  von  2'  37,"  statt. 

Das  Geschützrohr  bestand  diese  Probe  ohne  dabei  im  geringsten  gelitten 
tn  haben.  Jede  Vermehrung  der  beiden  Pulverladiiui^'eu  um  ein  Pfund  ver- 
mehrte ihre  Gesammtläuge  um  2"^  so  dass  die  Länge  des  beim  letzten  Schasse 
von  den  beiden  Ladungen  und  Projeefcilen  ooenpirten  Saumes  89"  betrug,  wobei 
die  Spitze  des  vordem  ProjectUs  beilAnllg  anf  die  HAhe  der  Schildsapfbnaze  su 
stehen  kam. 

Ani  diese  Versuchsserie  folgten  zwei  Schüsse  mit  je  einer  Karduse  von 
10  Pfd.  und  je  einem  Projectile  von  64  Pfd.,  bei  welchen  zwischen  Projectil 
und  Kardnse  ein  Hohlladungsraum  von  2%  respeetive  5',  gelassen  wurde,  was 
einen  jeweiligen  Rücklauf  des  Ges(  hQtzes  von  2^  respeetive  6",  zur  Folge  hatte. 

Die  Resultate  dieser  zwei  Versuchsserien  würden  bedeutend  mehr  Interesse 
bieten,  wenn  man  sich  die  Mühe  genommen  hätte,  am  Stossboden  der  Ge- 
schütze und  am  Uiutei-theile  der  Geschosse  (bei  deu  Doppelschüssen  am  äussern 
Gescheese)  Gasspannungsmeeser  ansnbringen,  sowie  bei  den  Schitosen  mit  Hohl- 
ladung dii  Anfbngsgeschwindigkeit  zu  messen. 

So  müssen  wir  uns  aber  mit  den  Schlössen  begnügen,  welche  die  Partei 
des  Herrn  Palliser  aus  den  Resultaten  zu  ziehen  beliebt  und  im  ^.Engineering'' 
vom  5.  December  v.  J.  unter  dem  Titel  „Double -loading  Ordonancc^  ver- 
OfEsntlieht  hat 
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Mit  weit  grösMwr  Sorgfalt  wurde  bei  den  vou  ßegieruugsorganen  am 
Schiessplatze  von  Woolwich  dnrchgeflllirtMi  YenmchiB  Torgogangen,  welch« 
am  9.  DecemW  J.  begonnoi,  am  10.,  15.  ond  16.  forCgeastct  nnd  am 
3.  Febiuar  d.  J.  beendet  wurden. 

Bei  denselben  war  das  übrig  gebliebene  3«  Tonnengeschütz  des  Thun- 
DERER  von  einer  aus  starken  Holzbalken  construirten  Zelle  überwölbt,  welche 
mit  Stücken  vou  verschlacktem  Eisen  aberdeckt  war,  auf  welches  sodann  Eisen- 
guastOeke  nnd  ein  Hänfen  Ton  Sand  nnd  Kies  gelegt  wurde.  Der  Kogelfang, 
nach  welchem  gefeunt  wurde,  war  auf  ähnliche  Art  In  rgestollt ;  zwischen 
seinen  beiden  Querwänden,  welche  auf  50'  von  eiaandor  entfernt  waren, 
befand  sich  ein  Sandhaufen  von  10'  Höhe,  so  dass  sich  zwischen  der  freien 
Überliäche  der  SaudfüUuug  und  dem  Deckel  dea  Kugelfauges  ein  Hohlraom 
▼on  9'  ergab. 

Der  Kngalfaag  wnrde  anf  Ähnliche  Weise  hergestellt  wie  die  Zello.  Rem 
Deckel  ist  aus  starken  hölzernen  Balken  gezimmert  und  führt  an  tler  untern 
Oberfläche  einen  Beschlag  von  Kesselblecheu;  auf  dem  Uebalko  ruht  eine  Auf- 
lage von  Qttsstflcken,  welche  mit  einem  Haufen  von  Sand  nnd  BSsa  bedeekt  sind. 

iJle  diese  Yorsichtsmasaregeln  erwiesen  sich  im  Yerlaofe  der  YecMiehe 
als  zweckdienlich  und  nickt  übertrieben. 

In  das  Vorsuchsprogramm  waren  aufgenommen: 

1.  Die  genaue  Ermittlung  der  Leistung  der  gewöhnlichen  und  der  grossen 
Pulverladung  unter  den  beim  reglementmässigen  Gebranehe  rintrrtenden  Um- 
atindeii. 

2.  Das  Abfenem  einer  Serie  von  scharfen  Ladungen  bei  gradatim  ver- 

grOssertem  Hohlraum  zwischen  Karduse  und  Projectil. 

3.  Das  Abfeuern  von  zwei  scharfen  Schüssen,  bei  welchen  die  Karduse 
und  das  Projectil  richtig  angesetzt  sind,  jedoch  der  Vorschlag  aus  Pappe  aicb 
anf  5'  Entfernnng  von  der  S^itse  in  einer  windschiefen  Lage  gegen  die  ßohr- 
aze  befindet,  um  eine  Klemmung  des  Geschosses  im  Bohre  herbeizuführen. 

Srdlte  das  Geschütz  bei  diesen  Versuchen  nicht  Schaden  nehmen  oder 
zu  (irun(ie  k'eiieii,  so  wäre  aus  demselben  eine  doppelte  Ladung,  bestehend  aus 
einer  gewöhnlichen  Karduse  und  Granate,  sowie  aus  einer  grossen  Kardoae  nnd 
einer  Palliser.Oranate,  abinfenem. 

Die  Versuchsresultate  der  Punkte  1  und  2  des  Programmes  sind  in 
der  Tabelle  auf  Seite  143  verzeichnet  Das  Geecbats  erlitt  dabei,  wie  an  erwarten 
stand,  keinerlei  Beschädigung.  — 

Am  16.  December  v.  J.  wurden  die  zwei  scharfen  Schüsse  (Punkt  8) 
abgefeuert,  am  ta  constatiren,  welchen  Einflnss  eine  Eiemmnng  des  Geschosses 
im  Rohre  auf  letzteres  ausübt.  Die  Kardusen  waren  zu  50  und  die  Geschosse 
zu  593  rf<l.  Bei  dem  ersten  Schusse  wurde  der  Vorschlag  aus  Pappe  auf  5' 
Entfernung  vom  Geschosse  unter  45"  Neigung  eingelegt,  um  unter  allen  Um- 
standen eine  Klemmung  herbeizuführen.  Bei  diesem  Schüsse  traten  weder  be- 
aüglicb  Anfangsgeschwindigkeit,  noch  Gasspannnng  abnormale  Erscheinungen 
auf.  Erstere  betrug  wie  gewöhnlich  1409',  letztere  am  Stoseboden  20*7  nnd 
am  Geschossboden  17 '6  Tonnen  pro  Quadratzoll. 

Beim  zweiten  Schusse  wurde  der  Vorschlag  zwar  auf  gleiche  Entfernung, 
jedoch  nicht  windschief  eingelegt.  Die  beobachtete  Anfangsgeschwindigkeit  be- 
trug 14^2'  und  der  Draok  20,  resp.  16*5  Tonnen. 

QeacbMs  und  Geechoefle  blieben  nnvenehrt,  die  VorschUge  wurden  aber 
in  Tiele  kleine  Stücke  zerrissen.  —  Ans  diesen  Daten  kann  der  Schloss 
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gezogen  werden,  dass  die  stftrkere  Elemmimg  und  Inaosprochnshme  des  Bohres 
beim  ersten  Schusse  eintrat,  wobei  auch  ein  giteierer  Tbeil  der  den  PnlTeigasen 

innewohnenden  Enorgjp  von  der  zur  Ausdehnung  dos  Metalles  nöthigen  Arbeit 
absorhirt  wurdp.  wio  solches  ans  den  Yerhältnissen  zwischen  Anfongsgeachwin- 
digkeiteo  uuU  Gasdrücken  zu  entnehmen  ist. 

Dienstag  den  3.  Febmar  d.  J.  wurde  der  letite  nnd  endgiltige  Yersnch  mit 
dem  Geschütze  durchgeführt.  Dasselbe  war  zu  diesem  Zwecke  derartig  doppelt 
geladen,  win  dios  von  Capt.  Nobol  und  dem  Malta-Comite  vorgeschlagen  wurde. 

Da  mau  mit  Bestimmtheit  erwai-tete,  die  Kanone  wprd*»  bei-sten  ,  und 
weil  sich  eine  grosse  Menge  von  Zuschauem  angesagt  hatte,  wurde  die  Zolle, 
in  welcher  sieb  das  Gesehfltz  bebnd»  nach  Möglichkeit  Teiatirkt.  Die  ProjectUe 
worden  in  eine  Sandwand  gsfoaeit,  wdche  8'  6"  boch  und  45'  dick  war. 
Becbts  und  links  von  dieser  Sandmaoer  lagen  1500  Sands&cke  angehäuft. 

Das  Geschfltz  wurdo  mit  folq;onden  Ladungen  und  Prcjoftilen  geladen: 
£ine  110-plündigo  Laduug,  ein  Pallisergeschoss  mit  Gasdichtuugsboden ,  von 
688  Pfd.  Gewicht,  ein  Vorschlag,  sodann  eine  Ladung  von  85  Pfd.,  eine  ge- 
wöbnlicbe  Granate  von  575  Pfd.,  endlich  noch  ebo  Torschlag,  welcbe  sftmmtlicb 
gnt  angesetat  wurden. 

Ausserdem  war  am  Stnssboden  ein  Gasspannungsmpssor  angebracht. 

Der  £xplosionsknall  war  anfangs  tief,  später  dumpf,  uud  es  wäre  einem 
Ungewohnten  nicht  an  rathen  gewesen,  denselben  aas  der  Nähe  ins  Ohr  zu 
bekommen.  Ein  doppelter  Knall  war  nicht  an  vernehmen. 

Nachdem  man  in  die  Zelle  eingetreten  war,  Ibnd  man,  dass  dieses  Geschüti 
auf  gleiche  Weise  zum  Bersten  gekommen  war,  wie  sein  Vorgänger. 

Die  Zelle  war  mit  kleinen  scharfen  Eisenstücken,  welche  bei  der  Ex- 
plosion nach  vorne  flogen,  gespickt,  aber  sie  widerstand  sehr  gut  und  nur 
wenige  Balken  derselben  wurden  von  der  Stelle  gerückt 
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Vom  Gesell fit/e  war  das  Laiiscnfold ,  das  Mittelstück  uii.i  dor  vor  der 
zweiten  Ladiinii:  Itefindlirho  TIumI  der  Stalilsofle,  iiioist  in  kleine  Stücke.  7.ei- 
.splittei't.  Das  auäscru  uiui  da>  innere  Hodenätück  blieben  inlaot,  während  bei 
der  am  Bord  des  Thunderbr  stattgehabten  Explosion,  durch  Sprengung  des 
llittelstflckes  auch  der  dasselbe  abergreifende  Band  des  fiosseren  Bodenatflckes 
mitgenommen  wurde.  H. 

Budget  der  k.  italienischen  Marine  pro  1880.  Der  Hndget-Voranscliiag 
der  k.  italieuisclieu  Marine  wurde  iui  liudgut-Ausschusse  der  Deputirtenkauuner 
einer  eingehenden  Ueberprflfnng  nntenK^n,  und  es  ist  an  erwarten,  daas  der 

Voranschlag  die  volle  Znstiniinuiii;  der  Doputirtenkammer  erhalten  wird,  da 

die  Volksvertreter  die  rascln^  \'>>lloti(iiini;  der  Neiior<^:inisution  der  Marino  an- 
streben.   Diis   Budgt't  wild  sonach,  uliue  nenneuswerthe  Veräuderungen  zu 


erleiden,  wie  folgt  zuäamuiengestellt  sein: 

Oidinarium.  Lire 

1  bis  incl.   5  Centralleitung   757.445 

6  bis  incl.  10  Ausgaben  für  die  Handelsmarine   1,177.640 

11  Schiffe  in  .\usrnstung  und  iu  fieserve   2,660. Ilt) 

12.  Stab  der  Marine   1,716.950 

13.  Technisches  Corps  ,   514.351 

14.  Verwaltongs-Corpe   701.000 

15.  Marinoäi-ztliches  Corp«   374.220 

16.  Mannschaft  !   4,133.990 

17.  Civil-Pei-sonaie    855.973 

lö.  üendarmorie  (Carabinieri)   189.697 

19.  Lebensmittel   4,028.333 

20.  Kasernen,  Ueberwachongspersonale,  Belenchtnng  etc.   6:1932 

21.  Spitalskosten                   ...    lH7.7f»0 

22.  Medailien-Ziilai<e  (distinzioiii  onoreliche)  .  .  .    4<>.ö5() 

23.  Kohlen  und  anderes  Brennmaterial    l,33b.085 

24.  Personale  des  MnitSr- Geniecorps  beim  Arsenale  von  Spesia 

zugetheilt   39.215 

2.'').  König).  Marineschulen     107.495 

26.  Aufzahlung  auf  das  Schulgeld,  welches  von  den  Sohüloru  der 

Marineschule  dem  Aerar  gezahlt  wird   63.600 

27.  Wissenschaftlicher  Dienst,  Personale   108.856 

28.  „                „     Materiale   117.400 

29.  Justizwesen   30.000 

30.  Miethe.  Transporte  und  Missionen   150.000 

31.  Instandhaltung  der  Schiffe,  Materiale   3,433.131 

32.  „           „       „     Arbeitslöhne   2,774.586 

33.  Artillerie,  Handwaffen,  Toi-pedos   2,287.000 

34.  Instandhaltung  der  Marinebauten   450.000 

35.  Neubauten  der  Flotte:  Vollendung  dos  Daxdolo,  Weiterbau 

des Thurmschiffes  Italia  u.  Lepantü,  ebenso  von  ^wei  Schiffen 
IL  Classe;  Baolegung  eines  Schiffes  I.  Classe  und  von  swei 

Schiffen  m.  Classe   12,600.000 

86.  Miethe  für  Domänen ,  Güter  zum  Oebranche  oder  im  Dienste 

der  S^iemngs* Administration.    2,237.648 

Summ  eT7.~43,U7.303 
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87.  Reservefond   140.406 

38.  Arbeiten  för  Einrichtung  u.  Vergrösserung  des  Arsenals  zu  Venedig  600.000 

39.  Schiffsbauten  (im  Cap.  35  aufgeführt)   2,000.000 

Sninm«...  2,740.406 


GeMnmt-Betng  das  BrforderiiieseB. . .  45»887.709 

DtB  Bndgvt  ergibt  gegmi  du  Yoijalir  »ine  MehrfordemDg  fon  lllMr 

1,560.000  Lire.  Der  OrgaiUMtions-Eutwurf  vom  Jahre  1877  stellte  den  Ein- 
tritt eines  Normal  -  Budgets  von  circa  54  Millionen  Lire  in  einem  Decennium 
vom  Jahre  1878  angetangen.  in  Aussicht.  In  dieser  Zeit  soll  auch  die  Flotte 
vollständig  nach  lieui  Prugramm  completirt  sein,  wonach  der  Stand  dWMtbtn 
sein  wird: 

16  SolüachtBehiffe    I.  Otain. 
10      „  n.  „ 

20      „        ni.  , 

2  TraQäportäcbiffe   1.  „ 

«     »        in.  « 

Die  16  ScUaehtschiffe  1.  Classe  werden  ans  8  Schiffen  alten  Typs  und 

8  Schiffen  neuen  Typs  bestehen,  von  welch'  letzteren  der  DuiLio  mit  Jänner 
1880  in  den  Escadroverband  trat  und  Dandolo  anfangs  1881  ausgerüstet 
sein  wird,  während  die  beiden  Thurmschiffe  Lepanto  und  Italia  noch  auf 
Stapel  liegen.  Es  fehlen  daher  noch  4  Enegsschiffo  I.  Clasee  mt  Comptott- 
ning  des  Standes,  Yon  denen  eines  noch  im  Jahre  1880  auf  Stapel  zu  legen 
ist.  Das  Programm  för  den  Entwurf  des  letzteren  ist  folgendes:  Als  Aitillerlß 
soll  das  Schiff  2  Geschütze  von  100  Tonnen  in  einem  gepanzerten  Thurme 
nihren,  deren  Mechanismus  gleichfalls  durch  Panzer  geschätzt  ist;  ferner  soll 
es  Geechfltze  Ueinexen  Kalibers  und  Hitraillensan  besttsen.  Der  Passer  soll 
von  Systeme  der  Itilu  sein,  das  Schiff  zwei  Decke  haben,  davon  eines  so 
hoch,  um  Pferde  mitfuhren  zu  können.  Bemastung  keine,  Geschwindigkeit  wie 
Italia,  endlich  der  Kohlenvorrath  so  gross,  dass  er  für  dieselbe  Actionssphäre 
reicht,  wie  jener  der  Italia. 

Ton  den  Sdihehtschiffen  IL  Classe  sind  gegenwärtig  zwei  Kreuser  in  Ban, 
und  es  dflrfte  diese  Glesse  bis  inm  Jahre  1888  mehr  als  ▼ollstSndig  sein. 

Von  den  Schlachtschiffen  III.  Classe  ist  der  Ariso  Ago.stin  Babbasioo 
bereits  zur  Escadre  gestossen,  während  der  Aviso  Marc  Antonio  Colonna 
im  laufenden  Jahre  vollendet  sein  wird.  Ausserdem  werden  im  Jahre  1880 
2  Sehiffe  dieser  Classe  in  Bau  gelegt. 

Ans  der  Flotteiilisto  werden  im  Verwaltongsjahre  1880  folgende  Sehiffe 
ani^eechieden:  Die  Panzerfregatte  Conte  Vfrde.  die  Schrauben-Kanonenboote 
AkdiTA,  Veloce  und  CoNFiENZA  und  der  Dampfer  Giono. 

Das  permanente  Geschwader  wird  bestehen  aus:  dem  Thurmschiffe  Duilio, 
den  Panzerfregatten  Palestbo,  Principe  Amadeo,  Roma,  Maria  Pu,  dem 
Tbannschiffo  Affondatobb,  den  Aviso's  Bafdx)  nnd  Agostin  Babbakgo 
ODd  dem  Schraubendampfer  (Cisteme)  Paoaxo.  Ffir  die  sfidatlantische  Station 
sind  bestimmt:  die  Radcorvetto  Arciitmede  ,  die  Schwester  -  Kanonenboote 
Scilla  und  Cabiddi  und  der  Schraubendampfer  (Cisteme)  Chiouqia.  Für 
transatlantische  Belsen  sind  die  Corvetten  Garibaldi  und  Vbttob  Pisani  in 

10 
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Dienst  gestaut.  Ausserdem  versehen  14  andere  Schiffe  den  Stations-,  Transport- 
und  Localdienst. 

In  BefeitschaftsreserTe  verbleiben  die  Panierachiffe  ClSUfiLFiDABDO, 
Ancoha,  S.  Martino,  Tbsbibile.  I  ohmidauilb  und  Yabbbb,  die  Atibo 

BSPLORATORE  uud  MeSSAOOERE,  der  Iliilk  TrIPOU. 

Um  den  Bedfirfnisson  der  aiisgerüstoton  und  Reserveschiffo ,  sowie  alleu 
Eventualitäteu  zu  geuügen,  ist  die  Vermebrung  des  Schiffstabes  für  nothwendig 
befunden  worden,  damit  man  nach  und  naeh  sn  dem  im  OrganiMtienastatnt 
vorgesehenen  Stand  gelange.    Diese  Yermehrang  bostebt  pro  1880  aus  2 
Oorvetten-Capitainen ,  6  Linienschi ffs-Lioutenants,  18  Linienschiffii-CIUuirioheD 
nnd  8  Cadctten ,  so,  dass  der  totale  Stand  bestehen  wird  aas: 
5  Vice-Admiralen. 
9  Gontre-Admiraleo. 
34  Linienschiffs-Capitainen. 
40  Fregatten-Capitainen. 
20  Corvetteu-CapitaincD. 
206  Liuienscbiffs-Lieutenants. 
146  Liniensehifb-fUinriclien. 
80  Cadeten. 

Der  Mannschaftsstand  ist  um  circa  300  Maun  höher  als  im  Vorjahre, 
was  eine  Folge  der  Rinreihung  der  Schiffsjungen  aus  dem  Jahre  1875  ist, 
welche  Einreibung  die  jährliche  Ikcruteuaushebung  uicht  alterirt.  Ein  eben- 
solcher  Zuwachs  wird  in  den  folgenden  drei  Jahren  stattfinden,  bis  alle  vier 
Jahrgftnge  der  Schule  von  1875  angefangen  eingereiht  sein  werden.  Eine  Nea- 
aufnabme  von  Schiffsjungen  findet  einstweilen  nicht  mehr  statt,  da  mit  den 
jetzigen  Jungen  der  Stand  an  Unterofficieren  für  eine  Reihe  von  Jahren  gedeckt 
sein  wird,  und  man  auch  die  übrige  Mannschaft  nicht  aller  Aussicht  auf 
Avancement  beranben  will.  Doch  wird  eine  Nenorganisirung  der  Schiffsjungen- 
schale  sp&ter  Plstx  greifen. 

Der  Stand  des  Ingeniourcorps  (Schiffbauingenieure  und  Maschiniston)  ist 
ebenfalls  am  einige  Stellen  vermehrt  worden ,  einestheils  wegen  der  voriiiehrten 
Anforderungen  an  dieses  Corps,  anderntheils  um  dem  im  Organisatlousstatute 
vorgesehenen  Stande  nfther  au  rftcken.  Dieser  wird  bestehen  in: 

1  General -Inspector,  Bang  und  Gage  eines  Yice-Admirals  (12.000  Lire). 

2  Inspectoren,  Rang  und  Gage  eines  Contre-Admirals  (9000  Lire). 
6  Directoren.  Linienschiffs- Capitaiusrang  und  Gage  (7000  Lire). 

6  Oberingenieure  I.  Classe,  Fregatten-Capitainsrang  (5300  Ure). 
6      „      „      n.    «      und  Obermaaidiinisten,  Corvetten-Cajiitainsrang 

(4S00  Lire). 

SO  Ingenieure        L    „      und  Maschinisten  I.  Classe,  Linienachiffs-Liente- 

nantsrang  (.'UDO  l^ire). 
8  n.    „       uud  Maschinisten  11.  Classe,  Linienschifis-Fähn- 

riehtrang  (2200  Xaie). 
24  Assistenten  I.  und  H.  Classe. 

Aasser  den  Gagen  geniessen  die  höheren  Ingenieure,  oder  solche,  weldie 
als  ünterdirectoren  fungiron,  noch  Diensteszulagen. 

Das  untergeordnete  Maschineupersunale  bat  folgenden  Stand: 
6  Obermaaehinenmeister  mit  Seecadettenrang. 
12  Maschinenmeister  L  Classe  mit  Oberbootsmannsrang. 
30       „        „       II.     „     mit  Bootsmannsrang. 
30  Maschioenuntenneister  III.  Chuse  mit  Unterbootsmaonsiaiig. 


Dlgitized  by  Go.^^.>. 


* 


147 

Der  königlich  italienische  Aviso  Aoostin  RARiuRmo.  (Hie7,nFi>.  1  —3, 
Taf.  V.)  —  Das  Prnject  zu  diesem  Schiffe  wurde  im  Jahre  lö75  Tom  Schiffbau- 
Inspector  der  italieuischen  Kriegsmarine  entworfen. 

Die  Bedingungen  des  Programmes,  denen  das  Schiff  entqiredieii  sollte, 
mreo  folgende: 

1.  Genügende  Fahrtgeschwindigkeit,  um  als  Depeschenboot  einer  Escadre 
Dienste  leisten  in  kOnnen. 

2.  Bin  Bewegnngsapparat,  deesen  Constroctlon  die  Verwendung  der  Ma- 
schine sowohl  als  gewöhnliche  Sxponsionsniaschine ,  als  aooh  als  Hoch-  nnd 

Hiederdruckmaschine  gestattet. 

Dio  letzte  Bedingung  wntfle  hauptsächlich  doshalb  gostellt,  um  in  dem 
Dampfer  ein  gutes  und  gleichzeitig  ökonomisches  StationsschitT  für  die  Mittel- 
meerhäfeu  zu  erhalten;  demzufolge  sollte  das  Schiff  auch  von  möglichst  kleinen 
Dimensionen  sein  nnd  einen  geringen  Bemannnngsstand  erfordern. 

üm  den  genannten  Bedingungen  zu  entsprechen,  hielt  es  der  Constmctear 
Ar  angeieigt»  den  Schiffskörper  ans  Stahl  sn  erbauen;  als  Bewegnngsapparst 

wählte  er  eine  Schraubenmaschine  mit  drei  vertical  stehenden  Cylindem  gleichen 
Volumens,  mit  der  besonderen  Disposition,  dass  der  Dampf  entweder  in  alle 
drei  Gylinder  direct  geführt  werden  könne  oder  nur  in  einen,  in  welchem  Kalle 
letiterer  als  Hochdruck-,  die  beiden  anderen  als  Niederdrackcylinder  wirken. 

Die  Hauptdimenäionen  des  nach  diesen  Idoou  entworfenen  Schiffes  sind 
folgende: 

LAnge  «wischen  den  Perpendikeln  Meter  66 

Grösste  Breite   „  7*862 

Mittlerer  Tiefgang  mit  dem  NormalkohleaTomth  von  80  Tonnen 

an  Bord   „  3*145 

Dem  entsprechendes  Deplacement  Tonnen  670. 

Das  allgemeine  Aussehen  des  Schiffes  und  die  Eintheilung  der  Bäame 
ist  ans  den  Zeichnungen  (Taf.  V,  Fig.  1—3)  zu  entnehmen. 

Die  Maschinen  sollten  bei  60  Pfund  (englisch)  Druck  in  den  Kesseln 
1700  Pferdekrali  indieiren,  der  Sehranbenpropeller  120  ürndrehnngen  pro 
Minute  n  Stande  bringen. 

Nachdem  der  Admiralitätsrath,  dem  das  Project  des  auf  1.100.000  Lire 
veranschlagten  Schiffes  zur  Begutachtung  übergeben  wurde,  ein  günstiges  Ur- 
theil  abgegeben  hatte,  ordnete  das  Ministerium  die  Baulegung  des  Schiffes  an 
und  zwar  erhielt  das  königliche  Arsenal  zu  Venedig  den  Auftrag  zur  Con- 
stmction  des  SehiibkSrpers  und  die  Firma  John  Penn  and  Sons  sn  London 
die  Lieferung  der  Maschine. 

Als  Arrairung  wurden  fQr  das  Schiff  fBnf  Stflck  7*5%»-Geschatie  und 
swei  Mitrailleusen  bestimmt. 

Es  war  dies  der  erste  Stahlbau,  welcher  im  Arsenale  zu  Venedig  aus- 
gefthrt  wurde;  er  gelang  vollkommen.  Am  21.  JImier  J.  Vef  der  Agosiin 
Basbarioo  glflcklich  von  Stapel  nnd  war  im  August  schon  so  weit  her- 
gestellt ,  dass  er  die  Probefahrten  vornehmen  konnte. 

Das  Schiff  wurde  nun  verschiedenen  Probefahrten  unterzogen  und  zwar  mit 
verschiedenen  Steigungen  des  Schraubenpropellers,  mit  diversen  Gangarten  der 
Maschine  nnd  dÜEnirandai  KohlonTonithon. 
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Zu  bemerken  ist,  dass  der  normale  Vorrath  au  Brennmaterialien  nur 
anf  80  Tonnen  bemessen  ttt,  was  fttr  ein  SdiUT  von  solchem  Typ  anter  ge- 
wöhnlichen Umständen  als  toUsttndig  aasreidicnd  angesehen  werden  kann, 
wihrend  es  im  Nothfiille  200  Tonnen  Kohlen  au  Bord  zu  nehmen  vermag,  so 
zwar.  diisR  im  Staude  ist,  sehr  lange  Ueberfahrten  znr&ckzulegen,  ohne  einen 
Hafen  anlauten  zu  müssen. 

Aus  der  Tabelle  Seite  149  können  die  Uesoltate  dieser  Probefahrten 

entuommen  werden. 

Es  re^ultirt  uus  derselben,  dass  das  Schiff  nahezu  Iti  Meilen  Fahi't- 
gesehwindigkeit  erreicht,  wenn  die  Maschine  mit  der  directen  Einströmung 
in  alle  drei  Cylinder  arbeitet,  und  circa  13  Heilen  zurOcUegt,  wenn  sie  als 
Compound  -  Maschine  fanctionirt. 

Man  hofft  jedoch  mit  einem  eben  in  Construction  befindlichen  Schranben- 
propeller  mit  drei  Flügeln  noch  bessere  Resultate  zu  erhalten. 

Ausser  den  in  der  Tabelle  aiiL'-efülirten  Probefulirtou  hat  das  Schiff  niu-h 
eine  Ueberfahrt  von  Venedig  luu  ii  iJriudisi  gemacht;  wahrend  derselben  soJJttju 
der  Gang  der  Maschine  genau  geprüft,  der  Kohlenverbrauch  constatirt  uud  die 
See-Eigenschaften  des  Schiffes  erprobt  werden. 

Wihrend  dieser  üeheifahrt,  die  vom  16.  bis  18.  NoTcmber    J.  dauerte, 

hatte  das  Schiff  gegen  steifen  NO  zu  kämpfen;  trotzdem  konnte  es  die  BmsS 
fortsetzen  und  ohne  den  gerin^'sten  Anstand  seineu  Bestimmungsort  erreichen. 
Die  Maschine  arbeitete,  wie  anbefoblen  war,  nach  dem  Componndsystem,  daher 
nur  zwei  Kessel  geheizt  wurden.    Der  Kohleuvorratli  betrug  200  Tonnen. 

Das  Schiff  erreichte  bei  dieser  Fahrt  im  Mittel  13  Meilen  pro  Stunde, 
die  mittlere  indicirte  Pferdekraft  betrug  573  Pfetdeatifken  nnd  der.Cohtea- 
verbrauch  554  Kilogr.  pro  Stunde,  d.  h.  weniger  als  1  KUogr,  pro  indicirte 
Pferdekraft  und  Stunde. 

Die  ein^^eschifft  gewesenen  200  Tonnen  Kohle  bitten  für  361  Meilen 
Fahrt  genügt,  es  könnte  daher  das  Schiff  circa  4300  Meilen  mit  einer  Fahrt- 
geschwindigkeit von  12  Meilen  pro  Stunde  zurücklegen,  ohne  wegen  Kohleu- 
mangel  einen  Hafen  anlaufen  tu  mflssen ;  dies  ist  gewiss  ein  zufriedenstellendes 
Resultat  fBr  ein  Schiff  Ton  so  geringen  Dimensionen. 

Die  Kosten  des  fertigen  Schiffes  beliefen  sich  auf  1.138.000  Lire,  d.  h. 
38.000  Lire  mehr  als  ftr  den  Bau  veranschlagt  waren. 

Im  königliclien  Arsenale  zu  Venedig  ist  g^egenwärtig  ein  dem  AooSTIN 
Barrartgo  voUst&ndig  gleiches  Dqpeechenboot,  der  Maboautonio  Colonna 

in  Zurüstnng. 

Die  Maschine  des  letzteren  wird  in  der  Maschinenfabrik  von  Giov.  An- 
saldo  &  Co.  in  Sampierdarena  nach  den  Flauen  der  Barbarigo- Masch  ine  gebaut. 

Die  vortrefflichen  Resultate,  die  mit  allen  von  dem  genannten  Eta- 
blissement gelieferten  Maschinen  erzielt  wurden,  lassen  hoffen,  dass  der 
Marcaktokio  Colonna  in  keiner  Beziehung  dem  Aoobun  BABBAnoo 
nachstehen  wird. 
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Ettore  Fieramosca,  öuiacardo  nnd  Arcbimedc,  Radcorvetten  von  1300  1400  Tonnen 
zu  streichen,  werden  jedoch  wegen  Mangel  an  Erstit/  nuch  in  der  LLste  gcfüLi  t. 


')  Ist  Skia  lurpedoschulacbiff  in  Aussicht  genommen ,  einstweilen  noch  in  der  Flotten- 
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DeplMement ;  aiod  dieselben  naeh  den  organisdieB  Beetimmiingen  ans  dem  Flottenmateria l 
liate  gefiihrt,  obwohl  es  nach  den  organigclien  Bestimmangen  auBauacheiden  wäre. 
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i  Auf  Stapel  za  legen  siod  im  Jahre  1880:  1  Kriegsschiff  l.  Classe  und  2  Kriegsschiffe  IIL  Cksse  | 
j  ')  InZnrttatnngzaSpem.  *)  InBauzuCastcUamare.  ^jZuLiYonio.  *)  ZuÜMteUamare.  *)  Zu  Venedig^ 

Dieser  eigentlichen  Flottenliste  scliliesst  sich  noch  eine  Reihe  von  Sehüfilii 
sa  verschiedenen  Zwecken  an,  welche  wieder  in  drei  Classen  zerfallen. 

Der  L  Classe  mit  3700  Tonnen  Deplacement  gehören  die  beiden  Pfeitle- 
transportsohiffe  CittX  di  Kapoli  und  CittI  oi  Genova  an. 

Dar  n.  Glasae  dfio  Trappen*  nnd  Hafterial-Tnuiaportdampfer  Eubopa, 
CONTE  Cavour,  WA8HIN0T0N,  DoRA  von  2300— 1100  Tonnen  Deplacement 

In  die  III.  C3as?o  gehören  die  Schraubendampfer  (Cisternen)  Chioggia, 
Verde,  Pagano,  Cisterna  Nr.  l  und  2  von  533—260  Tonnen  Deplace- 
ment. CiSTEUNA  Nr.  2  soll  nach  den  organischen  Bestimmongen  aus  der  Liste 
geetriehen  aeUf  doch  wird  dieselbe  wegen  Mangel  an  Floitanten  noeh  weiter 
geführt;  ferner  die  Schraubendampfer  VüLCANO  und  Calafatimi  von  270 
Tonnen  Deplacement;  die  Raddampfer  Authion,  Siuena,  Gariqliano  und 
Sesia,  von  welchen  jedoch  nach  den  organischen  Bestimmungen  blos  die  Sirena 
in  der  Liste  za  führen  wäre,  die  jedoch,  weil  noch  kein  Ersatz  vorhanden  ist, 
im  Stande  weiter  geftthrt  werden. 

Endlich  sind  als  Servitntschiffe  noch  12  Localscbrauben-  und  Baddampfer 
vorhanden,  nnd  zwar  Schraubendampfer  MeSTRE,  MüranO,  Tino,  Tremiti, 
GouüONA,  lSCHlA,MAiaT  i  TMO;  Raddampfer  IUleno,Roni)INE,  Luni,Lagüna, 
S.  Paolo.  Das  Deplacement  dieser  Schiffe  liegt  zwischen  270 — 100  Tonnen. 
Dor  Dienst  anf  den  Lagunen  wird  von  6  Baddinnpf-Kanonenbooten  besorgt. 

Zum  Schlüsse  sei  noch  boigelttgt,  dass  (wie  die  „  Wesereeitung'*  berichtet) 
die  Panzerschiffe  Roma  and  Vbnbbia  in  jflngster  Zeit  an  die  Argentinische  Re- 
publik verkauft  worden. 
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Avflnif  an  die  Offioiere  der  königlich  italienischen  Xrieg^aiiiM  nr 
Aniarbeitnng  einet  militärisoh-maritimen  Themas.  ~  In  Heft  IV  des  vorigen 
Jahrganges  uoserer  „Mittheilungen^"  brachten  wir  Seite  24H  die  Notiz,  dass  das 
Uimsierinm  der  königlich  italienischen  Marine  die  ihm  nnterstehenden  Officiere 
mt  AimrlMttiiag  einer  idlitlrisdi-iiiiritiBMi  Concureiinrbeit  av^Mert  habe. 

Der  Termin  nir  Bhneiehnog  derselben  war  mit  Bode  Deeember  fürigen 
Jthres  abgelaufen;  da  jedoch  viele  Officiere  aas  Dienstesrflcksicht^n  weder  die 
nr  Verfassung  einer  solchen  Studie  anumgänglich  nöthigen  Behelfe  sammeln, 
■och  die  erforderlichen  Vorarbeiten  ausführen  konnton,  so  hat  das  Ministerium 
den  Zeitpunkt  zur  Uebergabe  der  Ausarbeitungen  um  sechs  Monate,  d.  h.  bis 
Aide  Jnli  lanliniden  Jahres  TeTllBgert  nnd  sngleieh  geafcrttet,  dan  das  in 
bearbeitende  Thema  (siehe  die  obenan geföhrte  Kotix)  auch  blos  ttof  den  fol- 
genden Fragepunkt  beschränkt  werden  könne: 

üeber  die  besten  Marsch-  und  Gflfoclitsordnungen  mit  den 
Kriegsflotte  II  de r  Je t ztze i t,  mit  besondei  er  Berücksichtigung 
der  gegenwärtig  zur  Verfügung  stehenden  Angriffs-  und  Ver- 
theidignngsmittel  (Artillerie,  Torpedos,  Hamme). 

Die  flbrigen  Bedingungen  des  Conenrees  bleiben  anfredit  efhalten,  es  darf 
jedoeh  die  im  voijihrigen  Anfrnft  fllr  jede  AmarbeitQBg  fesigeeelite  Druck« 
seiteuabl  (ao  der  „Bkriita  maritHma^)  aneh  flbenchritlen  werden. 

(Ans  nBMsta  maHUima.ii)  D. 


TJebersicht  der  Nenbanten  der  englischen  Kriegsmarine.  —  ^T^mcÄ" 
briugeo  am  22.  Januar  laufenden  Jahres  die  nachstehende  Uebersicht  der 
Keubanten  ffir  die  englische  Kriegsmarine. 

8  Schiffe  von  veradiiedenen  Dimensionen  wurden  im  iweiten  Semeslsr 
1879  von  Stapel  gelassen»  26  anders  befinden  sich  auf  den  TonchiedeDen 
BegienmgB-  und  Frivatwerften  in  Bau. 

Zu  den  Schiffen,  an  deren  Ausrüstung  gegenwirtig  gearbeitet  wird  oder 

die  snr  Indienststellung  bereit  stehen,  zählen: 

1.  Das  eiserne  Thuruischiff  AGAMEMNON'),  8492  Tonnen  Deplacement, 
6000  Pferdekraft,  Zwillingsschrauben,  4  schwere  Geschütze.  Bauort  Chatliam. 

2.  Die  Compotiit-Schraubencürvetten  KiNGFiäHiiiK ,  PuuJSix  und  Mi- 
BANDa"),  1124  Tonnen  Deplacement,  900  Pferdekraft,  6  Geschfltse.  Banort 
des  erstgenannten  Sheerness,  der  beiden  anderen  Devonport. 

.3.  Das  Avisokanoneuboot  SwiFT,  770  Tonnen  Deplacement,  870  Pferde- 
kraft,  Zwillingsschrauben.  Das  Schiff,  für  auswärtige  Stationen  in  tropischen 
Gegenden,  in  denen  es  keine  Trockendocks  gibt,  bestimmt,  ist  nach  dem 
Compodtajstem  erbaut,  um  den  Boden  kupfiam  au  können.  Die  ganse  Be- 
plattung  des  Schiffes  ist  aus  Siemens-Stahl,  die  Winkeleiscn  aus  gewalztem 
Pauscheisen.  Die  Dimensionen  liesselben  sind:  Länge  50 •  3  ,  Breite  8  •  84  "V  , 
Tiefe  im  Riume  4-34  "V,  Tiefgang  2-53  *Y  .  Die  Bestückung  besteht  aus 
zwei  47t  Tonnen  -  Geschützen  mittschifis  und  drei  20-Pfündem,  zwei  als 


')  Siehe  unaero  »Mtifkeilitngen^,  Jahrgang  1879,  S.  S96. 
*)  A.  a  a  Seite  «M. 
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Jagd-  and  eines  als  Betraitgesch&tz.  Bauort  Blackwood,  Thameß  ühipbuiläit^ 
Company. 

4.  Die  beiden  eisernen  Kanonenboote  Gbipbb  imd  Ticklbi*),  964  TomMn 

Deplacement,  164  Pferdekraft,  Zwillingsschraoben,  1  Geschütz.  Baoort  Pembrofee. 

5.  Die  Sc<,'elbi  i^rg  Pilo  i  (Schwesterscliiff  des  Nautilus)»  610  TonOMl 
Deplacement,  b  Geschütze.  Ebenfalls  in  Pembroke  erbaut. 

Im  Bau  befinden  sicü  folgende  Schiffe,  vuu  welclieu  einige  der  Stapel- 
laesnng  nahe  sind: 

1.  Die  stählernen  Thurmschiffe  CoLOssus^;  und  Majestic,  9150  Tonnen 
Deplacement,  OOOO  Pferdekraft,  ZwUlingsschraubeo.  Baaort  des  enteren 
Portsmouth,  des  letztt'iiii  Pembroke. 

2.  Das  stählerne  Thurmschiff  COKt^UEUfiU ,  ü200  Tonneu  Depkcemeut, 
4500  Pferdekraft,  ZwilUnirBseliranben,  2  schwere  Geeohfttie,  StaUpanxer;  Pamer- 
stirke  an  den  Titalen  Tbeilen  305  "Vm.    Bauort  Chutham. 

3.  Das  gepanzerte  eiserne  Torpedu  -  RaminschifT  POLYPHBHUB*) ,  2640 
Tonnen  Deplacement,  5500  Pferdekraft.    Bauurt  Chatbain. 

4.  Die  Composit-Schrauboucorvetten  DoTbKEL,  Esfikgle  und  MuTlN£, 
1124  Tonnen  Deplacement,  900  Pferdekraft,  6  Gesehttze.  Baaort  der  eisten 
Ckatham,  der  beiden  letzteren  Deronport. 

5.  Die  drei  Srhraubencorvetten  CANAr)A.  Cc^rdklia*)  und  ConstanO^ 
Materiale  Eisen  und  Stahl  mit  Holzhokleilung ,  ü.JHM  Tonnen  Deplacement, 
2300  Pferdekraft,  14  Geschütze.  Bauort  der  erütoreu  zwei  Portsmouth,  dee 
lettteren  Ohatham. 

6.  Das  Composit- Avisokanonenboot  Linket^),  770  Tonnen  Deplacement,  . 
870  Pferdekraft,  Zwillingsscbrauben.  Schweeterechiff  des  SwiFT.  Baaort  Black« 
WOOd,  Thamrs  ShiphnUding  Compntn/. 

7.  Die  stählernen  Schraubeukanonenboote  BoUNCEB  und  INSOLENT, 
268  Tonnen  Deplacement,  168  Pferdekraft,  ZwUlingsschranbe,  1  Qeschfltt. 
Banort  Pembroke. 

8.  Die  drei  Composit-Avisokanoncnboott'  Ai.qeria,  BambLER")  und 
Kanger,  774  Tonnen  DcplaceniPiit,  7.''>o  Pferdekraft,  8  Geschütze.  Bauort 
der  Ai.Q£RiA  Belfast,  üarland  and  Wolfft  der  beiden  anderen  Glasgow, 
J,  Eider  ^  Co. 

8.  Die  8  Composit'Schranbenkanonenboote  Bantkbeb,  Gbaplbb,  Wasp, 

Wrangler,  BullkrOO,  CockshaPEB,  Espoir  und  Redwino,  455  Tonnen 
Deplacement,  360  Pfenlekraft.  4  Geschütze.  Bauort  der  ersteren  vier  Barrow 
in  Furness,  Barrow  ühipbuilding  Company^  der  letzteren  vier  Pembroke. 
Bedwino  wird  fflr  den  Kflstendienst  ausgerfistet  werden. 

10.  Der  BaddavplSBr  Niger,  540  Tonnen  Deplacement,  600  Pfbrdekiafk, 
6  Oesehfltie.   Bauort  Glaegow,  J.  Eldcr  Co. 

Wie  aus  dieser  TTebersicht  der  y^Times^  hervorgeht,  findet  Stahl  als 
Schiffsbaumaterial  nunmehr  häuüg  Anwendung,  und  ist  der  grösste  Theil  der 
Schiffe  mit  den,  ^ele  Tortheile  bietenden  Zwillingaschranben  yerseben. 

')  Öiebe  unsere  *MiMiieihM%g€n,*t  Jahrgang  1879,  Seite  696. 
*)  A.  0.  0.  Seite  870. 

»)  A.  0.  0.  Seite  576. 
*)  A.  o.  0.  Seit«  498. 

^  Am  80.  Jftnner  von  Stapel  gelaofen.  Siebe  die  bestigiiehe  Notit  in  dem  vor* 

liegenden  Hefte. 

Am  26.  JSnner  vou  Stapel  gelaufen.  Siehe  die  bez&gUebe  Notiz  in  dem  vor- 
liegenden Hefte. 
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Wir  vermissen  übrig'ens  in  diesem  Verzeichniss  der  ,,Timfs^  das  Thurm- 
Bchiff  Ajax,  8492  Tonnen  Deplacement,  6000  Pferdekraft,  vier  38  Tonnen- 
Gwehfltse ,  Panzer  an  der  Wasserlinie  457%i,  das  zu  Pembroke  in  Bau  ist 
lod  Bach  n^i^^  ^  ^'  ^*      Stapel  lanHn  toll.  J. 


Von  der  englischen  Marine.  —  (Bestimmung  des  Warrior  nnd  Black- 
PmNCE  als  Transportschiffe  für  Truppen.  —  ächlussprobefabrt  des  No&th- 
AMPTOR.  —  KaschineDprobelUiit  des  Sdtbbb.  —  ADkerdrabttau  an  Bord 
tor  BCLIFSE.  —  Die  EeflselexploBion  an  Bord  des  Pelikan.  —  Beschiessung 
des  Thnrmpanzers  des  Inflexible.  —  Pischtorpedos  mit  80  Meilen  Geschwin- 
digkeit. —  Neuer  Apparat  zum  Messen  des  Rücklaufes  der  Geschütze,  —  Neue 
Torpedoboote  grösserer  Dimensionen.  —  Stapellauf  der  Dampfminenleger  11  u.  12. 
—  VarBQohe  mit  Mitraillansen.  —  ünM  mit  Torpedobooton. 

Die  englischen  PanserschiffB  Wabbior  and  Black-Psihce,  dem  ältesten 
Typ  gepanzerter  Fahrzeuge  angehörend,  werden,  als  den  gegenwürtig-on  Anforde- 
rungen nicht  mehr  entsprechend,  in  Panzer-TransportschifFe  verwandelt,  in 
welcher  Eigenschaft  dieselben  inKriegszeiteu  noch  wichtige  Dienste  leisten  können. 
AlsSeUaehtadiiff»  sind  aio  lamm  mtt  den  tfinaimi  nnd  handlidiMttn  FanserBehifiSm 
dar  Gegenwart  zu  rergleiehen,  wihrend  ihr^  sehwaehePansening  von  nnr  d*/«"»  die 
Aber  eine  grosse  Fläche  ausgebreitet  ist,  im  Clegensatie  steht  so  den  Principien, 
welche  dem  Bau  moderner  Schlachtschiffe  zu  Grande  liegen.  Zum  Transporte 
▼on  Truppen,  der  möglicherweise  durch  feindliche  Gewässer  stattfinden  muss, 
■eheinen  sie  jedoch  besonders  geeignet,  weshalb  anob  die  noUiwendigea  Adap- 
tiroogaarbeiteD  so  bald  als  mOglich  in  Angriff  genommen  werden.  — 

Im  Heft  XII,  1S79  (S.  6H8)  unserer  „Miltheüungen''  erwähnten  wir 
bei  der  Beschreibung  der  Probefahrt  des  englischen  gepanzerten  Kreuzers 
NOBTHAHFTON,  dass  die  Fahrten  mit  ToHer  Kraft  an  der  Meile  nicht  durch- 
geffthrt  werden  kennten.  Dieie  yenncfae  worden  am  15.  Deeember  abernmb 
ontemommen.  Seit  der  letzten  Probefahlt  bt,  um  einen  grösseren  Spielraum 
swischen  den  Schrauben  und  der  Piek  zu  schaffen,  der  Durchmesser  der 
Sehraoben  von  6"  an  der  Führungskante  bis  zu  1"  au  der  nachkommenden 
fimte  verkleinert  und  somit  eine  mittlere  Bednction  too  14*  er^It 
worden.  —  Der  Tieflsang  des  SchifÜBe  betrog  naheao  ^uselbe  wie  bei  der 
früheren  Fahrt,  nämlich  24'  9  V,"  vorne  und  26'  8"  achter.  Es  war  ruhige 
See  nnd  Windstille  nnd  folglich  .sehr  wenig  Zug  in  den  Schornsteinen,  daher 
auch  eutsprecliond  schwierig,  in  den  Cylindem  ununterbrochen  vollen  Dampf- 
druck zu  erhalten.  Trotz  des  herrschenden  Nehelwetters  ging  die  Probeihhrt 
ohne  Anfenthalt  Ton  Statten;  das  Nachfolgende  sind  deren  Ergebnisse.  Der 
mittlere  Dampfdruck  in  den  Kesseln  betrog  57*68  Pfund,  das  Durchschnitte-  • 
Vacuum  in  allen  Condensatoren  überstieg  26",  der  mittlere  Druck  in  den  Steuer- 
bord -  Cy  lindern  betrug  26*55  Pfund  und  in  den  Backbord  -  Cy  lindern  26*45 
Pfund.  Die  Steuerbord -Maschine  indicirte  3005*19,  die  Backbord -Maschine 
9057*46  Pferdekraft  Die  entwickelte  Totalkraft  während  der  vier  Fahrten 
entsprach  daher  6062*65  Pferdekraft,  was  die  contractlich  bedungene  Leistong 
überstieg,  daher  als  zufriedenstellend  betrachtet  wurde.  Als  merkwürdiger 
Umstand  muss  hier  erwähnt  werden,  das?;,  während  bei  dieser  Fahrt  die  Ma- 
schinen 500  Pferdekraft  mehr  entwickelten  als  bei  jener  vor  Abänderung  der 
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Sohraubcu,  dennoch  nnr  oine  mittlero  Geschvrindigkeit  von  13 '17  Knoten  or- 
reicbt  wurde,  also  tbatsächlicb  dieselbe  wie  fräber.  Domnaob  bodet  irgendwo 
eine  bodeotenid»  Yonehwendnng  an  MaichiiNiiknft  itatt,  obwohl  die  Moioiagwi 

über  die  Ursache  difToiiion.  Es  ist  wol  richtig,  dass  das  Steuer  5  Grade 
Backbonl  gehalten  werdoii  iiiiissto,  wa?  die  Schiffsgeschwiiidigkeit  voi-zögerte  ; 
aber  während  der  vorigen  Piobet'alirt  war  d;is  Steuer  lU  Grade  an  Backbord,  so 
dass  betreff»  der  Leistung  des  SchitTes  die  letztgenannte  relativ  günstigere  l&e&ul- 
tttte  ergeben  hat  Die  Nothwendigkeit,  dat  Steuer  Backbord  zn  halten,  vizd  dem 
Mehr  der  Rotationen  der  Backbord  -  Maschine  zugeschrieben ;  die  Stenerboid- 
Schraube  machte  83  "6  und  dio  Backbord  -  Schraube  Sa  "4  Umdrehungen  per 
Minute.  Es  erhellt  daher  aus  diesen  Voilkraftsversuchen .  da«i>  weitei-e 
Aenderuugeu  der  i'royeller  uothwendig  sein  werden,  um  bessere  Gescbwindig- 
keitsreenltete  in  eni^en.  SdiraabenflOgel  von  grosserer  Fliohe  dflrften  ter- 
mnthlich  die  Bedoction  des  DurchmeBsers  ansgleicbAn.  —  Der  „Noktuampton" 
hat  seine  neuen  12  Tonnen-Geschütze  erhalten  und  ist  am  18.  Deceniber  v.  J. 
auf  seine  Station  (als  Flat^genscliiff  dos  Vico-Aiinüralö  Sir  1/eopold  ll'Glintock) 
nach  Nordamerika  und  Westindieu  abgesegelt.  — 

Das  Panzerschiff  SuPERB  mit  16  Geschützen^  8760  Tonnen  und  7430 
Pferdekraft  machte  vor  Kurzem  dio  Maschinen  -  Probefahrt,  Der  Sl'I'EKH  i>t 
ein  neues  Schiff,  welches  ursprünglich  im  Auftrage  der  tQrkischou  Kegieruug 
auf  Stapel  gelegt  und  während  der  orientalischen  Krisis  für  die  englische 
Hanne  angekauft  wurde.  Kon  darauf  brachte  man  dasselbe  nach  den  Chathan 
Docks,  wo  seitdem  bedeatende  Yerftnderungen  zur  Erhdhnng  der  Wehrfähigkeit 
dieses  Schiffes  vorgenommen  worden  sind.  Der  Superb,  welcher  binnen  Kurzem 
fertig  gestellt  sein  wird,  dürfte  eines  der  mächtigsten  Breitseitbatterieschiffe 
repräsentiren.  — 

Die  Schranboneorfette  Eclip.se,  fttr  die  Station  Westindien  bestimmt, 

hat  vor  Kurzem  eine  Fahrt  zur  Erprobung  ihrer  Maschinen  und  des  Patent- 
Ankerdrahtkabels  von  Hiillivaiit  and  Company  untcrnonimen.  Das  letztere  soll 
die  Aukerketten  ersetzen,  indem  es  leichter,  widerstandsfähiger  und  bequemer 
als  Kette  ro  handhaben  ist  und  nebstdem  die  EettendepOts  erspart ,  weil  es 
aof  Bollen  am  Deck  aufgewunden  wird.  Dieses  Ankerdrahtkabel  wird  mittels 
des  gewöhnlichen,  mit  speciellen  Einrichtungen  vci-seheucn  Gangspilles  ein- 
gownnden,  und  durch  automatische  Patent-Klemmstopper  gehalten.  Verschiedene 
praktu»che  Versuche  haben  befriedigende  Besultate  ergeben.  — 

Obgleich  schon  mehrere  Monate  seit  der  Eesselexplosion  auf  der  eng* 
lischen  Niederbordconrette  Pelican  verflossen  sind,  hat  die  Admiralität  über 
diesen  Fall  doch  kaum  mehr  in  die  Ooffentlichkeit  gelangen  lassen,  als  die 
Namen  der  Todten  and  Verwundeten.  Times  erfahren  nun  aus  einer  privaten 
Quelle,  dasB  der  leitende  Xasehinist  vor  dem  Unglücksfime  sosgesohiffl  nnd 
nach  Sngland  geschickt  wovdea  war,  nnd  dass  der  einsige  Maschinist  an  Bord 
sowohl  die  Pfliehteo  des  Lettenden,  als  den  Wachdienst  leisten  musste.  An 
dem  Tage,  an  welchem  sich  da.s  Unglflck  ereignet  hat,  war  Pelican  auf 
dem  W^e  nach  Callao ,  am  sich  mit  dem  Fiaggenschiffe  zu  vereinigen,  und 
das  Schiff  lief  mit  einer  Geschwindigkeit  Ton  10  Meilen  pro  Stunde.  Um  4  Uhr  . 
Morgens  bette  sidi  der  Maschinist  in  ssineCabine  znrfickgezogen,  nachdem  er 
8  Stenden  im  Dienst  gewesen  war»  nnd  Hess  die  Masohine  unter  Ansicht  dss 
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"Wirt^if.  üiigeföhr  nm  7  Uhr  erwachte  er  durch  das  Geräusch  der  Explosion 
und  durch  das  Geschrei  der  verbrühten  Heizer.  Ohne  sich  anzukleiden,  drang 
er  durch  den  dichteo  Dampf  io  den  Maschinenraum  ,  wurde  jedoch  durch  d&s 
bfliflM  Waswr,  wdohw  von  den  Deektalken  hmbtriUifelt»,  rarflckgetriebeB. 
Kidid«m  er  sich  ugeUeidet  hatte,  gelaog  m  ihm,  den  Weg  in  den  Kessel- 
raum zu  forciren,  wo  er  alle  Foiier  schien  brennend  fand,  mit  Ausnahme  jener  des 
mittleren  Backbordkessels,  welche  durch  den  entweichenden  Dampf  verdunkelt 
waren.  Er  schloss  die  Absperrventile  und  stoppte  so  die  Maächine,  worauf  die 
todtn  und  T»nniiid«teii  Leate  lüiuHUgvscbaffk  worden.  EiiM  ünteisneliiuig  w- 
gftb,  dasB  der  giBM  Obertheil  des  explodirten  Kessels  auf  den  RoatsUbaA  lag 
und  dass  der  letztere  somit  wegen  Mangel  an  Wasser  geborsten  sein  muss.  Der 
Arbeitsdruck  in  den  Kesseln  ist  60  Pfd.  pro  Qnadratzoll,  und  da  die  Ma- 
schine damals  80  Rotationen  pro  Minute  machte,  glaubt  mau,  dass  die  Schwie- 
rigkeit, den  Uecn  nDthigeo  Dampf  sn  eneugen,  den  wachebabenden  Hann 
?eT8ftumen  Hess  auf  die  Waaaeratandsgläser  zu  achten.  Die  anderen  Kessel 
waren  alle  gut  mit  Wasser  versehen.  Um  11  Uhr  hatte  man  dsu  explodirtan 
Kessel  ausgeschaltet  und  das  Schiff  befand  sich  wieder  unter  Dampf.  — 

Vor  Konem  wurde  Her  Tburmpanzer  des  INFLEXIBLE  an  Bord  der 
Kettle  der  Scblussprobe  unterzogen.  Wie  bekannt,  besteht  der  Innenpanzer 

ans  Tzolligen  Eisen-  und  der  Aussenpanzer  aus  Ozölligen  Compouudplatten ; 
letztere  haben  harte  Stahloberflächen  von  ^Y,"  Dicke,  die  auf  4'/^7,ülligen 
Eisenplatten  aufgeschweisst  sind.  Dieselben  sind  bei  Cammel  and  Company 
in  Sheffield  «rseagt. 

Das  YerBachestQck,  auf  welehea  gasehoiian  wurde,  hatte  man  aoa  einer 
Platte  ala  StAckpforte  anegeechnüten.  Die  Pforten  sind  elliptieeh.  Das  Stock 
maaa  4'  und  2'  6"  und  wurde  aus  einem  Neunzöller  mit  einem  250pffindigen 
Geschosse  und  50  Pfund  Pulvfrladung  beschossen.  Es  ist  nicht  klar,  was  mit 
einem  unter  so  abnormen  Umstanden  vorgenommenen  Versuche  eigentlich  be- 
absichtigt wurde,  umsomehr,  als  man  in  Folge  der  geringen  Grösse  der  Scheibe 
genSthigt  war,  dieselbe  in  ein  elastisches  Hohbett  einxnlegen.  Es  woide  blos 
ein  Schnss  abgefeuert;  der  EindriK-k  hatte  einen  Durchmesser  von  14"  bei 
27t"  Tiefe.  Das  Geschoss  war  vollkommen  zertrflmmert. 

Nach  Vollendung  des  Panzers  des  Inflfxtble  wird  die  Finna  Cammel 
and  Company  jene  des  A.jax  und  Agamemnon  in  Augriff  nehmen,  welcher 
aas  einfachen  IGzulligeu  Compouudplatten  bestehen  und  in  Shoeburyness  ver- 
sncht  werden  soll. 

In  letzter  Zeit  wurden  im  könij^Iichen  Arsenale  zu  Woolwich  wesentliche 
Verbesserungen  an  den  Fischtorpedos  angebracht.  Bis  jetzt  konnte  man  die 
Marimalgeschwindigkeit  derselben  nur  für  kurze  Distanzen  —  nicht  viel  über 
200  Tarda  —  erhalten ;  die  Admiralitftt  hatte  jedoch  gewQnscbt,  dieselbe  bis 
nngefähr  600  Tards  ausdehnen  zu  k5nnen,  und  es  ist  dem  Torpedo-Departement 
auch  gelungen  dieses  Problem  zu  ir>sen.  Dio  jetzt  erzeugten  Torpedos  laufen 
auf  eine  Entfernung  von  ungefähr  800  Yards  mit  einer  Maximalgeschwindig- 
keit von  30  Meilen  pro  Stunde  durch  das  Wasser,  und  es  ist  gleichzeitig  die 
Möglichkeit  der  Landmng  auch  anf  noch  grossere  Distanzen  wesentlich  erhobt. 

In  Folge  der  BhifUming  der  Landmng  von  Beek  dar  Schiffe  ans  hat 
man  aneh  dio  KOrpar  der  TonM^os  stirker  fsrsteift. 
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Im  Arsenale  werdeu  ferner  neae  Terbesserte  Torpedokanonen  in  grosser 
Ztlil  erzeugt,  welch«  «2liB  Aalndinuigek  eniipvMhiM  aollia.  Alle  jetrt  im 
OebnuMhe  etehewl«  werte  neh  diwea  oeveii  Hddell  nupiliiert.  — 

Ein  nnmeieheB  Instrument  zum  Messen  des  BücUwifts  von  OeschfitMn 
und  Kaperten,  welches  gleichzeitig  die  Geschwindigkeit  in  jed^m  Augenblicke 
der  Bewegung  angibt,  ist  von  dem  Capitain  der  englischen  Artillerie  Watkin 
erlundeii  worden  und  bat  bereits  einige  Vorproben  durchgemacht.  Der  Bück- 
hmf  wird  auf  einem  Diagramm  in  Gestalt  einer  Corre  dmoh  ein  oeeillirendes 
Pendel  geniehnet.  — 

In  der  englischen  Marine  sind  gegenwärtig  zwei  Classen  Torpedoboote 
im  Gebrauche.  Die  erste  oder  LionTNiNO-Classe ,  84'  lang,  10'  10"  breit, 
und  die  zweite  Classe  von  ÜO'  Lauge  und  7'  6"  Breite.  Die  Erfahrung  hat 
jedoch  gezeigt,  dass  lelbst  die  Boote  erster  Classe  nicht  genagend  eeetflehtig 
sind,  nm  bei  jedem  Wetter  in  See  gehen  zu  kennen.  Hehrere  Regierungen 
haben  deshalb  Boote  von  grösseren  Dimensionen  adoptirt  und  die  Firma 
Yairow  u.  Company  hat  bereits  von  verschiedenen  Seiten  i^darunter  auch 
liuäsland  und  die  Argentinische  Republik)  Bestellungen  auf  einen  neuen  Typ 
solcher  Boote,  welche  eine  Länge  von  100'  ond  eine  Breite  von  12y,'  erhalten 
sollen.  Dieselben  sollen  bei  jedem  Wetter  in  See  gehen  können  nnd  der  volle, 
an  Bord  zu  nehmende  Kohlenvorrath  soll  für  eine  Distanz  von  1000  Meilen 
ausreichen.  Diese  neuen  Torpedoboote  werden  viel  stärker  und  schwerer  ge- 
baut als  die  bisherigen  uud  man  hofft  eine  Fahrtgeschwindigkeit  von  19  Meilen 
cn  erreichen.  — 

Die  SarrowS^ipbmläing  Gmpanff  liess  TorEttTsem  iwei  Ar  die  englische 

Regierung  gebaute  Dampfininenleger  von  Stapel,  welche  bereits  fertig  gestellt 
sind  und  die  Nummern  11  und  12  erhalten  haben.  Ein  weiterer  Danififpr 
derselben  Kategorie  ist  bei  der  gleichen  Firma  im  Bau  und  soll  binuen  we- 
nigen Wochen  ablaufen.  — > 

Mit  den  Oatling-,  Nordenfeldt-  nnd  anderen  Mitraillensen  werden  in 

Portsmouth  neutudings  Versuche  vorgenommen.  Nebst  einem  praktischen  Ver- 
suche bezüglich  ib'r  Srliiisswoite  und  Schussji^enanigkeit  wird  der  Hauptzweck 
der  Experimente  die  I5f'stiininung  der  Wirksamkeit  gegen  einen  Angriff  mit 
Torpedos  sein.  Diese  Miuaüleuäeu  wurden  bereits  gegen  ein  Impulsrohr,  mit 
welchem  die  Torpedoboote  erster  Classe  ▼ersehen  sind,  ond  gegen  die  Schilde 
fSr  den  Schutz  der  Lente  probirt  und  in  beiden  FftUen  fiel  das  Resultat  zu 
Ungunsten  der  Kanonen  aus.  In  Woolwicli  hat  man  aus  einer  Gatling-Kanone 
2-löthigo  Projectile  gegen  das  Luftreservoir  eines  Whitehead-Torpedos ,  welches 
beiläufig  ^/^g"  im  Metall  stark  ist,  abgeschossen,  ohne  dasselbe  im  Geringsten 
tn  besehAdigen.  Nnn  will  man  noch  den  Effect  anf  die  Torpedoboote  selbst 
ermitteln.  Zu  diesem  Zwecke  wird  das  Modell  eines  Bootes  aitf  ein  Floss  ge- 
setzt (um  das  Sinken  dessclbon  unter  dem  Feuer  unmöglich  zn  machen)  und  aus 
Mitraillensen  von  dem  Uug  eines  mit  grosser  Gescliwindigkeit  vorüberfahrenden 
Torpedobootes  aus  beschossen  werden.  Es  wird  von  Interesse  sein,  den  Effect 
der  Terschiedenen  Projectile  an  sehen.  — 
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In  Spithead  fand  am  r>.  Februar  d.  .T.  ein  Unfall  mit  Torpedobooten 
statt,  welcher  beinahe  mit  dem  Verluste  von  einem  Paar  solcher  Boote  geendet 
Utte.  Viflr  Thoniycrofli  twcHer  Classe  det  TorpedoTomtlmdiiffn  Hbola, 
damit  in  Spithead  liegend,  worden  am  genannten  Tage  nach  dem  Dukal- 
werden  tu  einer  Uebungsfahrt  mit  dem  Zwecke  vom  Bord  abgeschickt,  zu  ver- 
sochen,  ob  sie  sich  der  Hkcla  innerlialb  Laucirdistanz  nähern  können,  ohne 
Ton  derselben  bemerkt  zu  werden. 

Diese  Boote  führen  —  wenn  vollkommen  ausgerüstet  —  3  Whitehead- 
Torpedos,  welche  tob  «^tUeh  sitoirtaft  KnlmaB  aw  in  der  Kialrichtojig  lan- 
cirt  werden  können.  SelbstverstlodKah  'wann  in  diaatD  JPalk  kaisa  galadanaD 
Torpedos  am  Bord  and  es  beacbilnlrta  aioh  dia  gama  UabimgaMirt  bloa  anf 

Manövriren  unter  Dampf. 

Die  feindlichen  Boote  näherten  sich  also  der  Hecla  Ton  verschiedonon 
Richtungen  mit  ungefähr  halber  Maschinenkraft,  das  ist  6  bis  8  Meilen 
Fahrtgeschwindigkeit;  zwei  derselben,  ein  graues  und  ein  schwarzes,  begannen 
Ton  Osten  antugraifini ,  als  das  letztere  aof  ungefthr  eine  viertel  Meile  Ent- 
fnmang  von  der  Hecla  bemerkt  nnd  somit  von  den  Angreifern  aus- 
geschieden wurde.  Im  Angenl)licke,  als  das  schwarze  Boot  mit  stille  stehender 
Haschine  da  lag,  erschien  iilützlich  das  graue  Boot  mit  voller  Fahrt  in 
directem  Conrs  auf  das  schwarze  lossteuernd,  ohne,  wie  es  scheint,  den  dunklen 
KOrpar  des  letttaran  am  Wasser  aasganomman  ta  haben.  Troti  SSmrnfen  nnd 
obwohl  mit  dar  Maschine  augenblicklic]i  rückwärts  geschlagen  wurde,  konnte 
der  Znsammenstoss  niclit  mehr  verhindert  werden,  und  zwar  wurde  das  ruhig 
liegende  Boot  an  dei  liackbordseite  derart  gerammt,  dass  eines  der  Bleche 
brach  und  einige  Spanten  und  Versteifungen  erheblich  beschädigt  wurden. 
Das  Waaaer  drang  doreh  dia  Oalhinng  ain,  bsaehrftnkla  aioh  jadcch  bloa  aof 
die  zweite  wasserdichte  Abtheilung,  daher  das  Boot  aehwimmAhlg  blieb.  Wära 
das  Boot  einige  Fuss  weiter  achter  getroffen  worden,  so  hätte  sich  der 
Maschinenraum  gefüllt  und  es  wären  wahrscheinlich  einige  Leute  verbi-üht 
worden. 

In  Anbetracht  dessen,  dass  diese  Boote  blos  Stahlbekleidungen  von  y,^ 
Stirka  haben,  ist  es  araiannlich,  dass  daa  gerammte  Boot  nicht  gant  entcwei 

gaachnitten  wurde,  und  es  wäre  dies  zweifellos  geschehen,  wenn  das  Moment  des 
rammenden  Bootes  nicht  durch  das  in  der  Höhe  der  Wasserlinie  um  die  Boote 
angebrachte  Drahttau  abgeschwächt  worden  wäre,  von  welch*  letzterem  blos 

ein  oder  zwei  Duchten  durchschnitten  wurden. 

Das  zweite  Torpedoboot  war  fast  noch  mehr  beschädigt;  der  scharfe 
Bog  dasselban  war  gebrochen  nnd  tarbogen ,  und  die  Bngbleche  gebogen  und 
ansgebaucht,  respeetiTo  aus  den  Verbindongen  gerissen.  Das  vordere  wasser- 
dichte Schott  bewälirte  sich  jedoch  aasgp/.oichnet  und  es  drang  kein  Tropfen 
Wasser  durch  dasselbe  aus  der  vordersten  Abtheilung.  Beide  Boote  waren  zwai 
momentan  dienstunfähig  geworden,  ohne  dass  jedoch  ii'gend  eine  Person  be- 
sch&dlgt  worden  wira. 

(Nach  nTimesu.)    V.  ?.  J.  —  x. 
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VerzeiolmiiB  der  in  Dienit  gettellten  SehiflSB  der  k.  englisohen 
Flotte.  Die  nachfolgende  Zusammenstelluug  der  gegenwärtig  in  Dienst 
gMtellteo  SehifliB  der  «nglisclien  Flotte  Mch  Stattooeo  dflrfle  für  viele 

unserer  Leser  von  Interesse  sein.    Die  erste  Zahl  neben  des  Schiffsoamen 

gibt  die  Geachützzahl ,  die  zweite  die  Deplacenientstonnen  ,  die  dritte  die 
Pferdekraft  an;  die  Ablcürzuug  C  bedeutet  Compositi>chiff,  EmU  =  Eisen  mit 
Holz  beplankt,  S  =  einfache  Schraube.  ZS  =  ZwiUiugsschraube. 

MittelmMT. 

Pan«  erschiffe  :  Alexandra  12— 9499—8615 -ZS  (Flaggenschiff 
des  Viceadm.  Sir  Beauchamp  Paget  Seymour):  Itivicihlr  i — 603  4—4832 
ZS ;  Temirairc  8  —  8540  —  7  700  —  ZS.  Tlj  u  r  m  s  c  Iii  f  f  o :  Monarch 
7— 8322— 7842— S;  Euperi  4— 5444— 4635— ZS;  Thunderer  4—9387  — 
6970— ZS.  NiederbordcorT«tte:  itoj^td  3—913—460—3;  Sehrftnben- 
Kanonenboote:  Bi«er»  3— 774— 861— ZS;  Cocfoiirice  1—330— 253— S; 
Condor  3— 774— 770— C— S ;  Corjueffr  4— 430— 406— C— S :  Cygnet 
4—455—532—0—8;  Express  4—455  —  438—0—8;  ^Station  in  Gibraltar); 
Falcun  3— 744— 720— C— S;  Torch  5-570-281— S.  Baddampfer: 
AnUkpe  2—1015  —646;  BaddampfaTiso:  HeUem  2—985—1610; 
Bemorqueur:  Ilellespont  137  —  60  (Cypern ,  Tender  der  Hibemia). 
Segelcorvett  e:  Cruizer  4 — 960  (Matrosenschul>chifT).  Fregatte  (Hulk) 
mbernia  12—4149  (In  Malta.  FlaggenBcbiff  des  Commaudanten  des  Seearsenals). 
Summe  20  Schiffe. 

OaaAl-Bmdrt. 

Paosersehiffe:  MiOes  16—9694-5729  8;  Apkteowrt  17  — 

10627-6867— S  (Flaggenschiff  des  Contreadm.  C.  L.  Waddilove);  Minotaur 
17— 10627  -6702— S  (Flaggenschiff  des  Contreadm.  und  Escadrecomra.  A.  W. 
Huod).  Uaddampfaviso:  Salamis  2—985 — 1440.  Im  Ganzen  4  Schiffe. 

HordaaMrik»  imd  Weatiiidieii. 

Panserschiffe:  Northan^^ion  12^7328—6000—8  (Flaggensohiff 

des  Commandanten  Viceadm.  F.  M'Clintock).  Gepanzerte  schwim- 
mende Batterie:  Terror  8 — 1844  (Station  in  Bermuda).  Sch raube n- 
corvetten;  Ma/u/fc  12  -  1755  — 2158 -S;  Druid  14  -  1870— 2272— S: 
Tenedos  12  — 1755  —  2032 —S;  Tourmalinc  12-2162-1972— C—S; 
Sehraobenkanonenboote;  Boxer  4—  584  —587 — C — Z8;  CfonieH  4 — 
455-515— C—S;  Flamingo  3-774-750— C—S;  Griffon  3—774—790— 
C—S;  Tijrian  1—330— 157— S.  DepOtachiff:  Urgent  3—2801  (Station 
in  Jamaica).  Snuune  12  Schiffe. 

Mdoitkflatd  AmarikM. 

Sehranbencorvette:  G^amef  12— 2162 — 2000 — 0 — 8,Se]iraaben- 

kanonenboote:  Elk 4  —  854 — 472— C— ZS ; Forti;ar«I4— 455  — 450— C — 8 ; 
Swallow  3— 774- 892— ZS.  Summe  4  Schiffe. 

Stiller  Ooean. 

Panserscbiffe:  Shannon  9—5439  —8370—8;  l^umph  14 — 6600 
4892—8  (FlaggMisebUr  dea  EBcadreoomm.  Contreadm.  F.  Stirling).  Sch  ran- 


Digitized  by  G 


101 


beneorvetteD:  Thetis  14—1870—2276 — S;  Turquoise  12—2162— 
1990  C— S.  SchranboiiDiederbords-OorTetteii:   Geumet  6 — 1124  

1110— C—S;  0.si;rfv  6— 1137— 1010— C^S;  Pcli«m  6^1124— 1060— 
C— S  ;  Pewsum 6  — 1124— 760— C—S.  Scliraubenkanonenboote  :  Rocket 
4-584-632— C—ZS.  Segolf regatte:  Liffey  3915  T.  D.  (OepOtochiff 
in  Ck>qiiimbo).  Im  Ganzen  10  Schiffe. 

Cap  der  gatoa  Heffnung  und  WaitkUit«  Aftikti. 

Sehr aube ncorvetUn:  Boadicea  16 — 4140  —  5130  —  BmH  8 

(Flaggenscliiff  des  Commodore  P.  W.  Richards);  Diäo  12— 1755— 2518— S, 

Schra  ubo  nkanouonboo  te:    Drcoy  4 — 4:J0— 459 — C—S;   Dwarf  4  

584— 495— C— ZS;  l^ircirawd  4— 455— 460— C— S ;  i'/ye/2y4— 455— 470— 
C— 8;  /brester  4- 45&~480—C~ 8.  Raddampfer:  Aone«- 6—588— 589 
C.  Materialtransportschiff.  Inäustry  2—1126—279 — 8;  Halk: 
Flora  12—1818  (Stationsechiff  in  der  Simonie  B^r).  Im  Gaosen  10  Schiffe. 

OiUndien. 

Schraubencorvetten:  Euryalus  16  —  4130  —  5270  —  EmH  —  S. 
(Flaggeneehiff  des  Beeadreconm.  Contreadm.  W.  Ck)re);  Bubtf  12—2162— 
1830— -O—S.  SchraubeBiiiederborde«Cor?e(ten:  Draff<m% — 1124— 

1010— C—S;    WUd-Sican  6—1 124— 800— C—S.   Schraube  nkau  on en- 
boote:  Bcacon  4         — 500— C— ZS  ;  Philomel  3 — 774  —  'J6 1 — ZS ;  Rectdy 
4— 592— 891— C— ZS;    SmguU   3— 774— 702— ZS;    Vuliure    3—774  - 
847— ZS.  DepOteehiff:  XofMiM»  9— 4876  (Statien  in  Zanzibar)  Im  Ganzen 
10  Schiffe. 

China. 

Panzerschiff:  Iron  Buke  14— 6034— 4268— ZS  (Flaggenschiff 
des  Escadrecomm.  Viceadm.  R.  Coote).  Schraubencorvetten:  Chartjbdis 
17— 2187— 1472— S;  EncoutUer  14— 1934— 2127— S;  Moäesle  14  — 
1934—2177 — S.  SehranbenniederberdS'CeTTetten;  Albatros  4  — 
894— 838— C—S;  E^^erto  4— 894— 1011— C— S;  Pc<7«sms  6— 1124— 970— 
C—S.  Schraubenkanonenboote:  F?y  4— 584— 489— C— ZS;  Foxhound 
4-455— 470— C—S;  Frolic  4— 592- ^^96— C— ZS;  Groider  4-584— 
696— 0— ZS;  BaH  4-584— 608— C—ZS;  Hörnet  4— 584— 506— 0— ZS; 
XesMi— 592— 835— C— ZS;  Zop«?^ 3— 774— 882— ZS;  8— 774— 
882— C—ZS;  Midge  4-584— 472— C—ZS;  Moorhen  4—455—387  — 
C — S ;  Mosquito  4  -  430  -  501— C  -S  ;  Sheldrake  4  —  455  —  367  —  C—S ; 
Swinger  4— 430  — 461— G— S.  Raddampfaviso:  Vigilant  2—985  —  1815. 
Linienschiff;  Victor  Emanwl  2—5157  (Kasernschiff  in  Hongkong  und 
nglddi  Flaggenediiff  dee  StatioMoomnandHrten  Oouedore  T.  Smilh).  Im 
Gaien  28  Schiffte. 

Australien. 

Schraubencorvetten:  Danae  12—1755—2089 — S;  Emerald 
12—2162—2170—0—8$  Woherenee  17— 2481— 1549— S  (Flaggeneehiff 
dee  Beeadreeomm.  Commodore  .T.  Wilson).  Schraobenniederbords-Cor* 

vette:  Corntora'nt  G  —  ll'Sl — 950  -C — S.  Schuner:  Alacritii,  Beagle,  OoOß- 
fikt,  Bemrd^  Üandfiy  je  1  UescbQU  120  T.  D.  Im  Ganzen  9  äcbiffe. 

11 
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In  lÜMioii  ud  für  iptdall«  Sitagta  begtiut. 

Schraubenfregatten;  NewcasOe  27 — 4030—2854— S;  Baleiffh 
22 — 5200 — 6158 — £fflH->8.  SchranbeneorTette:  Baeehamte  16 — 
4180— 5260— BmH- S.  Raddampffregatte:   Fa/oroMS  1  —  2300— 1145. 

Trnppentransportschiffo:  Assistance  2 — 2515 — 1442 — E  -S;  Himalnya 
3— 4490— 2609— E—S;  Orontcs  2— 5660— 2569--E— Sj  Tatnar  2  -  iSbl — 
2171 — E— S.  Truppen-  und  Material transportschiffetAimier 951 — 
490-.B— 8.  2VMe2.-3530-1190— B— 8;  Wpe  629 Pfdk.— E— 8.  Torpedo, 
depötschiff:  flec7a 6— 0400— 1760— S.  Segel6or?ette: >lfaftiMto4^968 
(MatroeenschttUchifi).  Im  Qanzen  13  Schiffe. 

▼eiBMinngssohlllb. 

Niederbordscorvette:  Älert  4 — 1331 — 312 — S  (im  stilleu  Ocean); 
Fawn  4—1045 — 434 — 8  (im  Marmsra-Meer).  Sehranbeneehiffe:  MagpU 
8—774—857  (in  China);  Sylvia  4—877—689  (in  den  japanischen  Ge- 
wässern). Raddampfer:  Poicupine  1  —  556—285  (in  den  englischen  Ge- 
wässern). Schuner:  Sparrawhawk  86  T.  D.  (in  Amerika.)  Im  Ganzeo 
6  Schiffe. 

Von  auswärts  einberofen  sind  die  Sehiffe;  Pancerscbiff  SeUerop)ion 

(FlaggenschifT  Jos  Adm.  Sir  E.  Inglefield),  die  Sohra ubencorvetten  Sirius  und 
Spnrtnn,  die  Niederbordci^rvctto  Yestnl  und  die  Schraubenkanonenboote  Ann, 
Mallardf  I^lover^  Bifleman^  Ze^hyr.  Im  Ganzen  9  Sciüffe. 

Bmpitiilatioii  dmr  im  IMeiiito  beiidUdiiii  Sdiüi. 

Pamerscbiffii  14,  Panaerbstierie  1,  8dinHibenfregatten  2,  Badfregatte  1, 
Hochbordconretten  22,  Kiederbordcorretton  12,  Kanonenboote  46»  AtIbo- 

dumpfer  5,  Transportschiffe  8,  Vermessungsschiffe  4,  Segelcorvetten  2,  Segel- 
bchuner  5,  Käsern-  nnd  Depötachiffe  6,  TorpedodepOtscbiff  1,  Bemorqaenr  1. 

Summe  130  Schiffe. 

(Aus  J^I^iavy  List"^,  Februar  1880|  zusammengestellt.)  D. 


StapaUavf  det  cngUsebeB  ATisokanoiimibootei  Bamblbb  und  der 

Kiederbordscorvette  Eingfisiier.  —  Am  26.  Jftnner  d.  J.  worde  von  der 

Werfte  der  Mssrs.  John  EKler  Co.  der  Rambler,  das  ei-ste  von  den  zwei 
Avisokauonenbooten,  welche  sich  bei  dieser  Firma  in  Bau  befinden,  von  Stapel 
gelassen.  Dasselbe  Ist  nach  dem  Compositsystem  erbaut,  hat  eine  Schraube 
und  soU  als  Erenzer  anf  ttberseelscben  Stationen  «am  Sebatie  dee  Hasdela 
Dienste  leisten.  Dessen  Hauptdimensionen  sind  folgende:  Länge  157',  Breite 
29'  6",  Tiefe  im  Räume  14'  5",  Tiefgang  vorne  10'  6",  achter  13',  mittlerer 
11'  9",  Dephicemeut  774  Tonnen.  Als  Bestückung  wird  dasselbe  zwei  64pfüu- 
dige  gezogene  Vorderlader  (eines  als  Jagd-  und  das  andere  als  Retraitegeschntz 
auf  Diehraperten  insialUrt)  und  ausserdem  ein  4  V<'Tonnengesehfits  (7"  II  Cl.) 
als  Breitseitgeschftts  erbalten.  Das  Schiff  hat  AchterhQtte  und  VordereasteU ; 
die  Spanten  .sind  aus  Ei.sen  nnd  mit  Stahlplatten  (von  der  Steel  Company  of 
Scotland  beigestellt)  bekleidet,  auf  welche  als  Aussenhaut  eine  doppelte  3" 
starke  Teakholzlage  folgt,  die  mittöiä  Compoäitmetali-  und  Kupfer  bolzen  be- 
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festigt  ist.  Der  Schiffsboden  ist  bis  zur  Wasserlinie  mit  einer  Kupferhaut 
bekleidet.  Die  Maschinen,  welche  von  derselben  Gesellschaft  bereits  fertig 
'gtatollt  worden,  soIImi  750  PMekrafl  indieireii;  de  sind  vom  Zweicjlmder- 
Compound -Typ  (Durchmesser  des  Hocbdruckcylinders  32",  des  Niedndmek- 
cylinders  54",  Hublänge  bei  beiden  2').  Das  nächstens  zum  Ablauf  kommende 
Schiff  derselben  Schiffsciasse,  der  RaküEK,  ist  diesem  in  allen  Einzelheiten 
TüUkummeu  gleich.  Das  dritte  auf  derselben  Werfte  in  Bau  befindliche  Schiff 
ifi  der  Baddempfer  NiobBi  für  den  A?i8odieii8t  auf  fiberseeieehen  Stationen 
bestimmt.  Derselbe  bekommt  eine  Maschino ,  die  600  Pferdekraft  indiciren 
soll  und  hat  folgende  Dimensionen:  Lriny:o  IGO',  Breite  25'  6"  und  9'  10" 
Tiefe  im  Räume.  Die  Bestückung'  besteht  aus  zwei  .Tag-'l-  und  Retraite-  und 
?ier  Breitseitgeschützen.  Der  NiGEU  erhält  vorue  uud  mittschiffs  ein  Sturm- 
deck; alle  Decke  nnd  mit  Teakholi  beplankt,  daher  dieeea  Schiff  flr  tropische 
Gegenden  besonders  geeigiu  t  sein  wtvl.  Zur  grösseren  ManOrrirfähigkeit  in 
engen  Gewässern  pfhält  der  Niger  sowohl  Heck-  als  Bugruder;  das  Aus- 
schalten und  ManOvriren  derselben  geschieht  Tom  SteuemuuuishanBe  aus,  welches 
auf  dem  Sturmdeck  installirt  ist. 

Die  Composit-Kiederbordsconrette  „EiKOFnHBB'',  6  GeschfltM,  1124 
Tonnen,  900  Pferdekraft,  wurde  am  16.  December  1H79  in  Sheemess  von  Stapel 
gelassen.  Der  Bau  dieses  Schiffes  ist  im  August  1878  begonnen  worden.  Folgen- 
des sind  seine  Dimonsinnon :  Länge  zwischen  den  Perpeiiiükcln  171',  grösste 
Breite  36',  Tiefe  im  Räume  16*8".  Die  Bestückung  wird  bestehen  aus  zwei 
7-Z611eni,  xwei  64*Pffindem  als  DiehgeschUtie  mid  xwei  64-Pfllndem  als  Breit- 
■eitgeschatte.  Diellaschinfln  werden  von  Messrs.  Kandel ay  Sons  and  Field 
eonatroiit. 

{„Engineering,^)   J — W. 


Biprohnag  dee  Modelles  der  in  Olisfow  im  Bm  bafladliehOB  kai- 

serlich-msiisohen  Jacht  —  Nach  einer  Mittheilang  des  „iiv»"  hat  am 

17.  November  1879  auf  der  Clyde  die  Probefahrt  des  21'  langen  und  15' 
breiten  Modelles  der  bei  El  der  &  Comp,  in  Bau  befindlichen  Jacht,  mit  dem 
Constructeur  derselben  Yice-Admiral  Popoff  an  Bord.,  stattgefunden.  Das 
originelle  Anssehen  nnd  die  uigew5hnlichen  Verhältnisse  des  nnr  wenige  Zoll 
Tiefgang  besitienden  Fahrzeuges,  welches  eine  hedentende  Geschwindigkeit  ent- 
wickelte, erregten  allgemeine  Aufmerksamkeit.  Der  Bau  der  .lacht  selbst 
schreitet  rasch  vorwärts  und  erregt  in  maritim-technischen  Kreisen  viel  Interesse. 

E. 


Verbesserungen  an  den  Sicherheitsventilen  der  Dampfkeiiel.  —  Die 
Wirksamkeit  der  gewuhnlicheu  Dampfkessel -Sicherheitsventile  ist  bekanntlich 
eine  sehr  geringfügige  zu  nennen.  Obgleich  die  wenigen  Besultate,  welche 
dnreh  die  Veranche  von  Bnrg,  Trovbridge,  Strype,  Box  etc.  enielt 
wurden,  nieht  unbetr&chtliche  Verschiedenheiten  enthalten,  erscheint  es  doch 
festgestellt,  dass  die  grOsste  Erhebung  der  Sicherheitsventile  von  ihren  Sitzen, 
selbst  bei  einem  Steigen  der  Kesseldampfspannung  um  15  oder  20%,  höchstens 
jij-  des  Veatüdurchmessers  beträgt.  Dies  ist  auch  der  Grund,  warum  man  ge- 
twoDBeB  ist,  Sicherheitsfentile  Ton  beilinflg  sehn  Mal  grosserer  FUche  ansn- 
wiDdflOi  all  bei  einer  ?  ollkiHiimiiMn  Wirkiiuiikiit  deradbsn  nothwendig  wli». 

11» 
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Bezeichnet  d  den  Durchmesser  eines  Sicherheitsventiles ,  bo  müsste  die 
Erheboog  desselben  |-  betragen,  damit  die  dem  aosströmeudea  Dampfe  ge- 
botene AusgaugsOUnuug  gloich  der  Vontilfliicho  werde,  denn  ^.d  x  (dies  wäre 

4 

dann  die  GrOase  der  offenen  cjUndrischen  Fläche)  ist  gleich  der  Ventilfläche 

In  vielen  FUlen  findet  man  deshalb  ancb,  (wenn  andererseits  die  den 
Ventilen  sn  gebei^  GfOsse  nicht  durch  gesetzliche  Bestimmungen  vorg^ 

schrieben  ist),  dass  bei  grossen  Land-  und  Schiffskesseln  die  Sicherheits- 
ventilfi  nicht  geufigeud  gross  au.sgoffihrt  werden,  weil  sie  dabei  zu  schwerfällig 
wären;  die  Folge  davon  ist,  dase  die  Sicherheitsventile  dann  zu  gewöhnlichen 
AUarmventilen  henbsinken,  irekhe  das  Ueberschreiten  einer  gewissen  Kessel- 
dampfspannung aoieigen,  nnd  nur  den  Keeselwftrter  in  die  Lage  setien,  das 
LOfton  des  Ventiles  von  ITand  zu  besorgen. 

Ist  das  Siclierheitsventil  mit  einer  Fi'dorbelastung  austroftattet,  wie  dies 
zumeist  bei  Locomutiv-  und  bei  SchiÜAdauiptkesäeln,  sowie  bei  jenen  der  trans- 
portablm  Dampfmaschinen  der  Fall  ist,  so  wird  die  ¥^rkung  des  YeDÜles 
eine  noch  geringeie,  denn  dann  bewirkt  aneh  die  beim  Heben  des  Ventiles 
durch  die  Zusammendrftckung  der  Ventilbelastangsfeder  gesteigerte  Spannkraft 
ein  noch  schnelleres  Wiederschliessen  desselben,  beziehungsweise  die  Hubhöhe 
wird  hiedurch  noch  weiter  verringert. 

In  den  gewöhnlichen  Fällen  erscheint  es  nicht  absolut  nothwendig,  dass 
die  8ieherheits?entile  so  gross  angelegt  sein  mflssen,  nm  die  totale  Dampf- 
menge fliegen  lassen  zu  können,  welche  der  Dampfkessel  an  erzeugen  vermag. 
Es  ist  jedoch  selbstverständlicli  höchst  wflnschensworth ,  dass  das  durch  die 
herrschende  geringe  Wirksamkeit  der  Sicherheitsventile  bedingte  Anwachsen 
der  Kesseldampfspaunung  in  bestimmten  und  möglichst  engen  Grenzen  statt- 
finde; namentlich  für  Schiffsdampfkessel  erscheint  dies  von  Wichtigkeit,  da  es 
bei  selben  oft  nothwendig  ist,  die  Intensität  der  Feuer  beim  zeitweisen  An- 
halten der  Maschine  nnfresdiwächt  beizubehalten  und  that^fti-hlich  die  ganze 
von  den  Kesseln  gelieferte  Dampfmenge  abblasen  zu  lassen.  Bei  Locomotiv- 
kesseln  endlich  tritt  diese  Nothwendigkeit  oft  noch  in  erhöhterem  Hasse  auf. 

Die  aOgem^n  gebrftnchlichen  Dampfkessel-Sicherheitsrentile  bestellen  ans 
einer  Scheibe,  Ventiltoller  u't  luinnt,  welche  die  kreisrunde  Ventilöffnung  etwas 
üborcrreift  und  entweder  durch  fiiio  dirocte  o  icr  eine  indirecte  Belastung  nieder- 
gehalten wird.  Es  ist  klar,  dass  sobald  die  Kesseldampfspaunung  die  Ventil- 
belastung überschreitet,  ein  Heben  des  Ventiltellers  eintreten  muss,  und  dass 
um  denselben  hemm  eine  AnsatrOmnngsOffnnng  frei  wird;  ebenso  ist  es  klar, 
dass  ein  Schliess(>n  dos  Ventiles  erfolgen  muss,  sobald  die  Kesseldampfkpannung 
geringer  wird  als  die  Ventil  bei  astnng.  Es  erscheint  dies  sehr  einfach  und  auf 
den  er.sten  Blick  auch  als  ausreichend.  Prüft  man  jedoch,  wie  viel  die  Dauipf- 
menge  beträgt,  welche  beim  Uebersteigen  der  licenzirten  Kesseldampfspannung 
durch  das  eröffnete  Ventil  entweichen  kann,  so  wird  die  ünfollltommeabeit 
der  üblichen  Einrichtung  bald  erkenntlich. 

Dunh  d;is  Hoben  des  Ventilos,  wie  solches  bei  wachsender  Dampfspan- 
nung selbsllhätig  erfolgt,  wird  wegen  des  rapiden  Ausströmons  des  IkiTupfea 
die  unmittelbar  unter  dem  Ventilteller  herrschende  Pressung  bedeutend  ver- 
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auBtot,  irtlmnd  die  Belutviig  des  YatiltBlton  oonstant  bldbt,  oder  —  im 
Fifle  eine  Federbelastnng  vorliegt  —  gar  noch  wächst,  und  es  iduss  deshalb 

ein  nicht  uiibeträchtliclics  Steigen  der  Kosscldampfspannung  eintreten ,  damit 
sich  das  Youtil  von  seiuem  Sitze  erhebe.  Die  folge  hievou  ist,  dass  die 
Grösse  der  Ausströmangsflftehe  nnr  einen  kleinen  Theil  des  totalen  VenMI- 

qaerschoittes  — j-  o.  t.,  wie  durch  die  einschlägigen  Versuche  erhärtet  ist, 

naitrtens  nur  ein  Zehntel  dieses  Quorschnittea  beträgt. 

Es  wurde  deshalb  schon  mehrfach  nach  Mitteln  gesucht,  wokho  die  Be- 
lastung des  Veutiles  beim  eintretenden  Steigen  desselben  sofort  vermindern; 
ao  idaiBit  bei  den  TkjWschen  Sicherheitereolile  dee  HebetverbtttBie  der  Be- 
tastung in  dieeeii  FaUe  ab,  wftbrend  bei  jenen  foa  Hopkinaon  ein  TbaU 
der  Ventil belastiug*  aas  Qoeoknlber  hergestellt  ist,  welches  sich  bei  steigen- 
der Kesseldampfspannuno;  vom  "Belastungspimkte  entfernt.  Für  den  praktischen 
Gebrauch  erwiesen  sich  die  genannten  Einrichtungen  jedoch  als  nicht  zweck- 
mässig. —  Bodmer  and  Klotz  versuchten  aus  diesem  Grande  daa  weitere 
Brheben  der  Sicberheilsveotile  von  dan  Sitten  diieb  den  Bamyfilnick  aelbik 
zn  bewirken  und  wendeten  zu  diesem  Behnle  eigene  Kolben  oder  Diaphnigmen 
an ;  die  bei  dieser  Einrichtung  unvermeidlich  auftretende  Eeibuug  liess  selbe 
nicht  durchdringen.  —  Ashcroft  uud  Adams  wendeten,  und  zwar  mit  ziem- 
lichem  Erfolg,  zum  besseren  Selbstlüften  der  Sicherheitsventile  einen  um  den 
YentUtaUer  henuuielianden,  kappenftonigen,  hohlen  Anlanf  (eine  Art  Yerbrei- 
terung  dea  YentilteEan)  aa,  welcher  über  den  Sitz  reicht,  und  gegen  welchen 
der  aus8tri5mende  Dampf  bei  eröffnetem  Ventile  drückt  und  so  das  Erheben  des 
Ventiies  begüustigt.  Dieser  Kunstgriff  ist  unzweifelhaft  nur  von  theii weisem 
Wertbe,  denn  die  Umstände,  unter  denen  bei  dieser  Einrichtung  das  Oeffnen 
nnd  das  Wiedeischliaesen  des  YeatUaa  eifolgt,  aind  «eaentlieh  von  änander 
Tereehieden ;  daa  geschlossene  Ventil  wird  nämlich  nur  von  jenem  Drucke  gehobMi« 
welcher  seiner  Querschnittsflächo  (ohne  Röcksicht  auf  den  beschriebenen,  den 
Ventilsitz  übergreifenden  Aulauf)  entspricht,  währoud  die  dem  Anlaufe  ent- 
sprechende Bingfläche  mit  in's  Spiel  kommt,  sobald  sich  das  Ventil  eröffnet 
bat,  nnd  aneh  daa  Wiederachliessen  des  YentUes  Terhindert,  wenn  die  Kessel 
dampftpannung  gleich  der  Vcntilbelastung  wird.  Ein  Sinken  der  Kesseldam]^- 
spannung  unter  die  Ventilhelastung  ist  dabei  ganz  unvermeidlich  und  muss 
aus  diesem  Grunde  die  erhöhte  Wirksamkeit  vermittels  der  vorgenannten  Ver- 
breiterung des  Ventiltellers  nur  in  engen  Grenzen  angestrebt  werden,  damit 
80  «ingeriehtete  Yentile  sich  aneh  entsprechend  rasch  wieder  achliessen  ktanen, 
wenn  die  licenzirte  Kesseldampfspannung  untcrsi  In itteii  wurde;  thatsächlich  ist 
die  selbstthätige  Lüftung  der  Adams'schen  Voutile  —  obwohl  selbe  grösser  ist» 
als  bei  den  gewübulichen  Sicherheitsventilen  —  noch  immer  sehr  gering. 

Zieht  man  die  Art  der  uiechanischeu  Einwirkung  des  Dampfes  auf  die 
Bieheiheitarentae  nflher  in  Betracht,  so  wird  die  eigentliche  üiaaohe  der  be- 
schrialMttan  geringen  Wirkaamkeit  «Icrselben  bald  klar,  und  es  diingt  sich  gleich- 
liitig  von  selbst  eine  ganz  radicalo  constructive  Verbesserung  auf,  welche  — 
ohne  die  Einfachheit  und  Sicherheit  der  "Wirkungsweise  der  gewöhnlichen 
Sicherheitsventile  nur  im  Geringsten  zu  beeinträchtigen  —  geeignet  ist,  die 
Wirksankiit  deraelben  sehr  betrlchllich,  ja  fiut  bia  inm  möglichen  Eanmum 
an  iteifem. 

Die  Thatsache,  dass  beim  Oeffnen  eines  solchen  Ventiies  Dampf  durch 
die  gebotene  ringförmige  Oeffnnng  entströmt»  beweist  deutlich,  dass  nnterlialb 
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dw  AmhOhlnog,  welche  der  Ventilteller  bMitzt,  eine  geringere  Pressung  hemekt, 
als  im  Kessel  Folhst  :  dio  Differeni  der  Ittstgenumteo  swei  PreBsnugmi  m- 
nnacht  eben  das  Ausströmen. 

Wenn  wir  nns  das  Sicherheitsveiitil  so  hoch  gehoben  denken,  dass  die 

Aosetrömangsdffauog  gleich  dem  ganzen  Ventilquerschnitte  ^  wird,  so  wird 

der  unmittelbar  unter  dem  Ventile  befindliche  Dampf,  da  er  frei  entströmen 
kann ,  keinen  statischen  Drnck  auf  selbes  ausüben  können ;  seine  gegen  das 
Ventil  geäusserte  Wirkung  wird  sich  vielmehr  auf  einen  indirecten  Impuls 
beechrftnken,  welcher  dem  geringen  Widenftande  gleich  ist,  den  das  Tentil 
aeiiiem  üreieD  Austritte  entgigtisetit  Der  Dampf  liai  nlmlidi  das  Bsftftbeii, 
das  Ventil  sozusagen  vom  Sitze  wegzublasen ;  die  Ei-fabrung  zeigte  jedoch, 
dass  dieser  Andrang  des  Dampfes  im  Vergleiche  zu  seiner  Spannung  nur  sehr 
geringe  ist  und  dass  thatsächlich  dio  ganze  Veutilbelastung  entfernt  werden 
mOsste,  um  die  volle  ErOl&iuDg  des  Ventiles  zu  gestatten.  Bine  theilweise 
BrOlltamig  des  Ysntiles  veroraaeht  eins  entspvediande  theilwstes  YennindMimg' 
des  genannten  nach  aufwärts  gerichteten  Impulses;  je  mehr  hingegen  sich 
da»  Ventil  hebt,  desto  leichter  entströmt  der  Dampf  unter  demselliea  and 
desto  weniger  drückt  er  gegen  das  Ventil. 

Die  von  Burg  angestellten  Versuche  (welche  auch  durch  die  von 
Trowbridgs  vorgenommenen  eine  Bsstltigong  gefniden  balien)  leigten, 
dass  eine  Erhebung  der  Ventile  um  nur  Yi^"  die  unter  dem  Ventile  herr- 
schende Spannung  von  75  Pfund  auf  weniger  als  7  Pfund  pro  Qua  i  ratzoll 
herabzustimmen  ermöglichte.  —  Der  Dampf  verliert  im  Allgemeinen  bei  seiner 
Durchströmung  mehr  oder  weniger  von  seiner  Spannung,  je  nachdem  die  Er- 
hebnng  des  Ventils  Ton  seinem  Sitae  grOsssr  oder  geriagir  iei  An  Stelle 
dieses  Pressungsverlustes  gewinnt  aber  der  Dampf  an  Geschwindigkeit;  denn 
während  die  Dampfmoleküle  durch  die  Ausliöhluner  des  Ventiltellors  strömen, 
setzen  selbe  der  im  Kessel  verbliebenen  Dampfmeuge  (abgesehen  vou  der  bei 
der  Ausströmung  des  Dampfes  entstehenden  Reibung  an  der  Fläche  und 
abgesehen  Tom  floseeren  Lnftdmek)  ilire  eigene  Trigheit  entgegen;  diese 
gewonnene  Oewdiwindigkeit  mnss  dem  eingetretenen  SpennnngSTerlnst  iqni» 
vaJent  angesehen  werden. 

Wenn  die  Grösse  der  Ausströmungsfläche  gleich  dein  Durcbgangsquer- 
sclmitt  onter  dem  Ventilteller  wird,  sinkt  dort  die  Pressung  (üebordruck)  auf 
HnU  berab,  wfibrend  die  AnsstrSmnngsgesehwindigkeit  ein  Mazimnm  wird; 
die  ganze  Spannung  des  Dampfos  wird  in  diesem  Falle  in  Geschwindiglnii 
umgesetzt,  die  Dampfmoleküle  üben  gleichsam  keinen  Seitendruck  mehr  aus, 
so  wie  im  Falle,  wenn  sie  in  eiiitiii  rk'fiisse  eingeschlossen  wären,  sonderu 
fliegen  wie  kleine  Projectile  vom  Ventilsitze  weg  uud  drücken  nur  mehr  gegen 
solche  KOrpsr,  wslohe,  ihre  Bewegongsriehtnng  ablenitend  oder  ihre  Geschwin- 
digkeit vermindernd,  sich  ihnen  «itgegensetzen.  —  Je  mehr  sich  ein  Ventil 
vom  Sitze  abhebt,  desto  weniger  werden  die  DumpfraolekOle  gegen  das  Ventil 
selbst  geleitet  und  desto  mehr  fliegen  selbe  direct  der  gebotenen  Ausströmungs- 
fläche zu,  bis  zuletzt,  weuu  das  Ventil  ganz  ofieu  ist,  eiu  genügend  grosser 
Ansstrtainngsqnerschnitt  Ar  das  EntlEommen  dee  gaasen  DamplMromee  ?or- 
handen  erscheint  und  das  Ventil  nur  sehr  wenig  vom  Dampfe  gebeffea  and 
nahezu  vom  Danipfdrucko  gar  nicht  mehr  tjotragen  wird. 

Und  weun  wir  dio  Goschwindigkoit.  welci<e  der  Dampf  annimmt,  während 
er  beim  Durchgänge  durch  die  Aut>höbluug  des  Ventiltellers  an  Spannung  ver- 
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liKi»  mm  LflfUn  des  VantUos  «Mnfltieii  wollen,  flnden  wir,  dasB  hierdurch 
ia»  Wirksamkeit  des  Yentilee,  was  seine  Tendenz  snm  Heben  betrülty  insolaiig» 

nicht  beeinträchtigt  wird,  als  der  Dampf  unter  demselben  nur  frei  ausströmen 
kann;  wir  hätten  also  nur  den  Dampf  zu  zwingen,  gegen  das  Ventil  anstatt 
direct  gegen  die  AusatrömongsöfifauDg  zu  fliessen  und  zwar  so,  dass  beim 
eigentUdWD  AnestrOmen  die  Bichtung  der  DampftooleklUe  durch  den  Wider- 
stand des  Ventiltellers  gerade  umgekehrt  wird.  Das  Ventil  würde  dann  einen 
Impuls  erleiden,  welcher  gleich  der  kinetischen  Energie  ist,  die  der  ans- 
strömende  Dampf  besitzt,  und  zwar  in  gerade  eutgegengesetster  Sichtung  an 
der  vom  Ventile  dem  Dampfe  beim  Ausströmen  ertheilten. 

Der  nebenstehende  Holzschnitt  stellt  ein 
nach  den  vorentwickelten  Priucipien  von  Professor 
Bollert  Gill  in  Palermo  entworfenes  Sicherheiti- 
ventil  und  tww  in  ganz  geöffnetem  Zustande  vor. 
Ein  kurzer  röhrenförmiger  Ansatz  ragt  bei  dem- 
selben über  den  Ventilsitz  hinaus;  das  glocken- 
föimig  geformte  Ventü  fibergreift  diesen  Ausatz 
in  allen  Stellmigen ,  die  es  beim  Lflltsn  sinni- 
nehmon  hat;  in  dieser  Wmm  ist  dio  diiocis  Yer- 
bindnng  mit  der  äusseren  Atmosphäre  abge- 
schlosöen  und  der  Dampf  kann  nicht  eher  ent- 
strömen, bis  er  nicht  gegen  das  Ventil  gedrückt 
und  von  sslhem  nach  abwärts  snrfickgeworfen  wurde.  Wenn  das  Ventil 
ganz  geöffnet  ist,  wie  im  Holzschnitte  dargestellt  ersdieint,  (d.  i.  wenn 
die  Ausströmnngsöffnung  gleich  der  Fläche  der  Oeffnung  des  röhrenfAr- 
migen  Ansatzes  wird)  ist  der  statische  Druck  unter  der  Vcntilglocke  gleicli 
Null;  da  aber  der  ausströmende  Dampf  seine  Ausströmungsrichtung  von 
vertieal  aufwärts  in  Tsrtical  abwärts  umgeändert  hat,  so  erleidet  das  Ventil 
einen  Impuls  nach  auMrts,  weleh«r  der  statischen  Pressung  im  Kessel 
gleich  kommt. 

Versuche,  welche  vom  Erfinder  mit  solchen  Vontilen  angestellt  worden, 
zeigten,  dass  ein  Wachsen  der  Dampfspannung  um  10%  das  Steigen  der 
Ventile  bis  zur  vollen  Eröffnung  besorgte.  Diese  Eröffnung  war  hiebei  natürlich 
gleich  der  dem  iunsren  Durchmesser  des  rAhrenf5rmigen  Anssteos  sntsprsdisn- 
den  Fläche,  waa  bei  den  ausgeführten  Ventilen  beiläufig  der  halben  Fl&che 
der  Basis  der  Ventilglocke  gleichkam.  Das  Wiederschliesson  der  Ventile  fand 
sofort  statt,  sobald  jene  Spanuung  im  Kessel  unterschritten  war,  bei  welcher 
das  Oeffneu  der  Ventile  begonnen  hatt«;  die  Ausströmungsöffnung  erhielt  sich 
bei  den  Versuchen  constant  und  die  Ventile  blieben  gleichsam  vom  Dampfe 
fipei  getragen,  und  zwar  im  geschlosstneb  Zustande  vom  statischen  Drucke  des 
Eesseldampfes ,  im  vollkommen  geOffiieten  Zustande  von  der  kinetischen  Ra- 
action  des  ausströmenden  Dampfes  und  in  allen  Zwischenstellnngen  von  der 
fallweise  herrschenden  Besoltirenden  dieser  beiden  Kräfte. 

(Nach  „The  Engineer''.)  F. 
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FMtigkait  fix  Piapikf  >la.  —  Wir  enMuMii       ^iwtrml  ofikt 

Royal  United  Service  Inatitution*^  nachfolgendo  vom  „IMipd's  Register 
British  and  foreign.  Shipping"  heransgegebene  Regeln    Ober   «iie  den 
Dampfkesseln  zu    gebenden    Wandstärken,   Dimensionen  der 
Veraukerungen  etc.,  in  welcheu  auch  die  Acweuduag  des  Stahls  zum 
KwiwlUne  BarfioksiclitigiiDg  geftuMleii  bit 

1.  CjlindrisGhe  HflUem 

Bezeichnet  P  die  höchste  zulässige  Betriebsdampfspannung  in  engl.  Pfand 
per  Quadratzoll  engl.,  für  welche  ein  Kossol  gebaut  werden  soll,  D  den  mittleren 
Durchmesser  der  Uülle  (welche  -lie  Form  eines  Kreiscvlin  lers  hat)  in  engl. 
Zoll,  T  die  Wandstärke  der  Hülle  in  engl.  Zoll,  ß  den  Werth  aus  den  eut- 
spreclMBdMi  mclifolgmideB  Fonnelo,  C  «in«  aqb  den  Tafeln  entnommene  Con- 
Btante,  ferner  p  den  Centreabstand  der  Nieten,  d  den  Niotendurehmeaeer,  a  den 
Nietenquerschnitt  und  n  die  Anzahl  der  bei  jeder  der  Längsnähte  vorkommen» 
den  Nietenreiben,  so  soll  nacbstehende  Formel  angewendet  werden: 

p=-^4^  (1) 

Hierin  ist  ftr  die  Tenleteteo  Bleche 

ß  =  ~-X  100,  (2) 


für  die  Nieten,  Ms  die  Nietlöcher  gestanzt  werden, 

1 

ood  felis  aelbe  gelehrt  Warden, 


B=^X100  (3) 


^  =  ~|X90  (4) 

In  die  Formel  <1)  ist  der  kleinste- WerSi  von  S  einsnfahren,  welcher 

aus  den  Formeln  (2)  und  (3),  besiehnngsweise  ans  (2)  und  (1)  resultirt.  — 
Falls  doppelte  Nietenieihen  aar  Yerwendnng  kommen ,  ist  AberdieB  1  *  75  a  statt 

a  einzusetzen. 

In  Stahlkesselu  soll  die  Festigkeit  der  Nieten  mindestens  26  Tonnen  per 
Qnadratzoll  betragen. 

Die  CunsUiutö  r  ist  in  den  beiden  nachfolgenden  Tabellen  enthalten: 

Werthe  der  Constanten  C  für  ans  Bisenblech  heranatellende 

Dampfkessel. 

Für  Bleche  von  Für  Bleche  von  |"  p-,  -d,^,  .  ^„ 
Art  der  Liagndetaig  ^Diekeand    Dicke  bis  henb  '^"«fftL 

danutsf  m  4*  '  ^'^"^ 

Einlache  Ueberplattung,  Nietlöcher 

gestanat   155  165  170 

Einfache  Ueberplattung,  Nietlöcher 

gebohrt   170  180  190 

Innere  und  äussere  Laschnng,  Niet- 
löcher gesUnzt   170  180  190 

Innere  nnd  Anasere  Laschnng,  Niet- 

Iteher  gebohrt   180  190  -200 


.  Kj  ^  d  by  GoOgl 


Werth«  der  OonsUnteD  C  fftr  ans  Stahlblech  hersnstellende 

DampfkeeseL 

Für  Bloche  V.  Für  Bleche  v.  Für  Bleche  v.  «--i.- 
Art  der  Längsnietung      2"  Dicke  und  y,"  Dicke  bis  |"  Dicke  bis  «fz.  .«rSS« 

danmter      hombsal"   herab  tu/«"  wm" 
fiaftehe  Ueberplattung  . 200  215  230  240 

Iimere  u.  finssore  Laschnn^      215  2.30  250  2(>0 

Besoinlore  Bemerkuü|fOu.  Die  Dicke  der  iuneron  Laschen  soll 
mindestens  |  der  Blechdicke  betragen.  Für  die  Hüllen  von  cjlindrisclien  Ueber- 
hiturn  and  Dampfdomen,  welche  der  Flammeowirkantf  avagesettt  eind,  kommen 
die  Wertlie  der  Constanten  nar  |  so  groBS  anzanehmen,  als  die  Tabellen  er> 
gebpn.  Die  Horstellung'  von  Oeffnangen  in  don  Hüllen  soll  besondors  Ober- 
legt worden;  alle  Mannlöcher,  welche  in  den  cylindrischen  Hüllen  angeordnet 
werden,  sind  mit  um  den  Rand  derselben  anzubringenden  Eingen  zu  versteifen 
Die  vnterhalb  der  Dampfdome  liegeodea  Theile  der  Hlllle  aolleiit  wo  diese  Ans- 
fübrong  flberhanpt  platzgieift,  von  den  Domen  durch  Anker  getragen»  oder 
in  sonst  geeigneter  Weise  versteift  werden. 

2.  Cylindrische  Feuerrohre,  welche  einem  äusäereu  Drucke 

ansgesetit  sind, 

Beieiehnet  D  den  insseren  Durchmesser  derselben  in  engl.  Soll  nnd  L 

die  Länge  eines  Feaerrohres  in  engl.  Fuss ,  während  P  die  höchste  zulässige 
Betriebsdampff?pannung  (in  engl.  Pfund  per  QuadratzDll  engl.)  und  T  die  Wund- 
stärke der  Feuerrohre  in  engl.  Zoll  darstellen,  so  ist  uachstebende  Formel  zu 
gebrauchen : 

89600  7" 

'=371- W 

Besondere  Bemerkungen.  Die  Betnebsspmmnng  soll  dabd  nie 

8000  T 

den  Werth  — ^— r-  öberschreiten.  —  Falls  die  einzelnen  Theile  der  Feuer- 
rohre mit  Hingen  (Hepbnrn's  System  oder  ähnliche  Constrnctioneu)  ausge- 
fflhrt  werden,  ist  für  L  nicht  die  ganze  Feuerrohrlänge,  sondern  blos  die 
zwei  soIohsB  aafeinaBderfolgenden  Bingen  liegende  in  die  Formel  (5) 


3.  Ebene  Winde. 

Beseichnet  T  die  Dicke  in  Sechsaehntel  engl.  Zoll,  C  eine  Constante 
und  M  den  grössten  Al»stand  der  ebenen,  durch  Stehbolzon  veisteifton  Wände 
in  engl.  Zoll,  endlich  1*  die  höchste  zulässige  Betriebsdampfspannung  in  engl. 
Pfund  per  Quadratzoll  engl.,  so  ist  die  folgende  Formel  anzuwenden : 

 w 

ffierin  hat  C  folgende  Werthe: 

Für  Blechstärken  von  "  und  darnntor»  wenn Stehbolsen mit nmgenieteten 
Köjßfeu  angewendet  werden,  ('  =  *J0. 

Für  Blechstärken  über  y'^  "  und  unter  derselben  Voraussetzuug,  C  =  100. 

Für  Blednt&rken  Ton  and  danmter,  bei  Anwendung  von  Stehbolsen 
mit  Muttern,  Ca  110. 

Für  Bleohstftrken  Aber  -^-^  bei  Anwmidnng  ron  Stehbolien  mit  Muttern, 
C  =  120. 
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Bei  Amrandong  von  Stehbohen  mit  doppdlton  Mntttn  C  =  140,  eBilleli 
bei  Anwendung  von  Siehbolzen  mit  doppelten  Muttern  nnd  anf  die  W&nde  aof- 
genieteten  Verstärkung^^scheiben  (welehe  mindestens  die  halbe  Blechstirke  be- 
sitzen müssen)  r— IGO. 

Besondere  Bomerknug.  Bei  im  Dampfraume  liegenden  ebenen 
Wänden,  welclie  nicht  gegen  die  Flammenwirkung  geschützt  sind,  konunsn  die 
Torstehenden  Werthe  von  C  noch  mit  0'8  zn  mnltiplioiren. 

4.  Stohbolzen  und  gewöhnliche  Verankerungen. 

Die  zur  Versteifung  flacher  Wando  bestimmten  Stehbolzen  und  gewöhn- 
lichon  Verankerungen  sollen  (im  neuen  Zustande),  wenn  sie  aus  Eisen  her- 
gestellt werden,  mit  nicht  mehr  als  6000  Pfuud  engl,  per  (^oadi-atzoU,  und 
wenn  sie  ans  Stahl  sind,  mit  hflehstens  800O  Pfond  engl,  beansprocht  werden, 
wobtt  stets  deren  MinimalqneFSchnitt  (nach  Abschlag  der  Gewinde)  in  Beelinnng 
an  ziehen  ist  Stshbolsen  ans  Stahl  sollen  nie  gesohweisst  werden. 

5.  Verankerung  durch  Stege. 

Die  zur  Versteifung  der  Decken  der  Umkehrkammern  oder  sonstiger 
ebenen  Wände  angewendeten  aufgo bolzten  Stege  sollen  nach  folgender  Formel 
berechnet  werden: 

Hierin  bezeichnet  P  die  höchste  zulässige  Betriebsdampfspannung  in  engl. 
Pfund  per  Quadratzoll  engl.,  C  eine  Oonstante,  h  die  Höhe  eines  Stet,'es  in  der 
Mitte,  b  die  Dicke  und  l  die  Lauge  eines  Steges,  endlich  A  deu  Abstand 
sweisr  Stege  (die  Tier  letatgensnnten  Werthe  in  engl.  Zoll  anagedrttckt). 

1 6000,  wenn  nur  ein  Bolzen  per  Steg  angewendet  wird, 
9000,  wenn  2  oder  '^  Bolzen  per  Steg  angewendet  werden, 
10200,  wenn  4  Bolzen  per  Steg  angewendet  werden. 

0.  AQxiliar»Bampfkessel. 

Das  zur  HersteUnng  der  Feuerkisten,  Decken  und  Köhren  von  Auxiliar- 
Dampfkesseln  verwendete  Material  soll  von  goter  Qoalitftt  sein  nnd,  naoh  WaU 
des  den  Bau  beanftichtigenden  Organes,  die  folgenden  Proben  anstandalos  aus- 
halten: 

Im  warmen  Zustande  eine 
Abbiegung  Ton 

DidederBleehe  '^1^^^^  ^"^^ 

ÖO*  45« 
tV  70»  35» 

tV  25» 
A  40"  20» 

Im  heissen  Zustande  sollen  sich  die  zum  Kesaelbaue  verwendeten  Bleche 
Uber  einen  Halbmesser  von  der  l|fifMdien  Plattendicke  nm  90*  abbiegen  lassen. 

Diesen  Angaben  wtren  noch  folgende  Bemerkungen  ansoschlissen,  welche 
bsschtenswerth  erscheinen : 

Die  Lloyd-Gesellschaft  hat  in  ihren  Formeln,  welche  zur  Bestimmung 
der  Wandstärken  der  Hüllen  dienen,  verschiedene  Bedingungen  zum  Ausdrucke 
gebracht,  je  nachdem  diese  W&nde  aus  Eisen  oder  aus  Stahl  hergestellt  werden 
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sollen.  —  Die  Erfahrung  hat  weiters  auch  gelehrt,  dass  die  Dauer  der  Hflllen- 
theile  der  Schiffsdami)fkessel  grösser  ist,  als  die  sonstiger  Kesselthoilo,  und 
dass  diese  oft  zur  Auswechslung  gelangen  müssen ,  wenn  jene  sich  noch  in 
braacbbarem  Zustande  befindeu.  Um  nun  eine  gleichförmigere,  beziehungsweise 
B«1ir  gldehieitige  Abnfitzung  aller  Kesselbantlieile  tu  «rdeleii,  erlaubt  die  Qe- 
selleehaft  für  diekere  Bleebe  eine  grössere  Constante  als  fttr  dAone,  und  swar 
aas  dem  Grunde,  weil  beispielsweise  eine  |-zöllige  Platte  bei  einer  durch  Besten 
oder  sonstige  Einflüsse  eingetretenen  totalen  Abnützung  von  Zoll  im  Ganzen, 
nur  etwa  dei*  ursprünglichen  Dicke  verliert,  während  dieselbe  lineare 

Abntltzung  bei  einer  ^- zölligen  Platte  schon  bei  der  ursprünglichen 

Dicke  betrSgt 

Auch  The  Board  of  Trade  hat  ans  diesem  Grande  bei  Anwendung  von 
Eisenblechen  eine  geringe  Verminderung  der  Hüllenwandstärken  als  zulässig 
erachtet,  während  dasselbe  Amt  bei  Anwendung  von  Stahlblechen  zum  Kessel - 
baue  jeden  Specialfäll  in  Betracht  zieht,  ohne  sich  im  Allgemeinen  biudond 
aoBtnsprechen.  —  Die  englische  Admiiallttt  endlich  hat  in  den  wenigen  FWen, 
in  welchen  bisher  letztgenanntes  Material  tum  Baue  von  Schiffsdampfkesseln 
für  die  Flotte  Anwendung  fand,  nur  eine  geringe  Reducimng  der  Wandstärken 
gegenüber  den  aus  Eisen  hergestellten  Kesseln  gestattet.  Es  darf  übrigens 
nicht  befremden,  dass  die  englische  Admiralität  so  vorsichtig  auf  diesem  Ge- 
biete Torgeht;  denn  neht  naa  die  eigenthftmUdie  Art  nnd  Weise  in  Betracht» 
in  weldier  die  Kessel  der  Kriegsschiffe  im  Betriebe  beansprucht  werdeui  nnd 
berficksichtigt  man  auch,  dass  bisher  nur  unsichere  Er&hrungsresultate  über 
die  relative  Dauer  von  Eisen-  und  Stahlschiffskesseln  vorliegen,  so  wird  die 
Zurflckhaltung  der  Admiralität  als  sehr  gut  begründet  erachtet  erscheinen. 

F. 


Worms  de  Bomilly's  Beaotionspropeller.  (Hii*zu  Fig.  6,  Taf.  VI.)  — 
Zur  Fortwegung  von  Schiffen  durch  Einsaugen  des  Bugwassers  und  Ausstossung 
deeselben  am  Stern  bringt  F.  L.  Worms  de  Komilly  in  Paris  (D.  B.  P. 
N.  5194  vom  23.  Juli  1878)  ein  unter  der  Wasserlinie  durch  das  gaaxe  Schiff 
Tom  Bog  bis  mm  Stern  gdiendes  boriniontales  Bohr  T  (Flg.  0,  Taf.  TS)  an, 
welches  sich  hinten  mteaig  konisch  erweitert  und  vorn  durch  ein  nach  hinten 
sich  öffnendes  Ventil  5  geschlossen  ist.  Das  die  Reaction  bewirkende  Wasser 
wird  durch  dieses  Rohr  nicht  in  einem  ununterbrochenen  Strahl,  sondern  stoss- 
weise  getrieben.  Zu  diesem  Zweck  ist  mit  dem  Rohr  T  durch  zwei  Bugen  h 
nnd  A  ein  Cyiinder  «  rerbnnden,  in  welchen  das  Waaser  ans  dem  vorderen 
Thml  des  Rohres  T  eintritt,  um  hierauf  durch  von  oben  in  den  Cviinder 
eingeführten  Dampf  oder  gepresste  Luft  nach  rückwärts  in  das  Kohr  T  ge- 
trieben zu  werden,  llierbei  öffnet  sich  ein  den  Bogen  h  abscliliessendes  Ventil, 
während  sich  das  Rückgangsventil  bei  h  schliesst 

Von  den  Terschiedenen  in  YoracMag  gebrachten  Anordnungen  stellt  die 
Fig.  6  jene  dar,  bei  welcher  durch  das  Dampfrohr  2  eines  Kessels  ein  Dampf- 
strahl in  die  Mundung  des  kegelförmigen  Cylinderaufsatzes  r  getrieben  wird. 
Durch  die  hierbei  in  den  Cylindor  mitgerissene  Luft  soll  in  dem  lufterfüllten 
Räume  desselben  die  Spannung  genügend  erhöht  werden,  um  das  Wasser  kräftig 
ansznstossen.  Das  Sinken  des  Wasserspiegels  im  Cylinder  bewii'kt  aber  dw 
Niedergang  eines  Sdiwhnmers  oder  Kolbens  in  dem  mit  dem  Clünder  oonumi- 
nicirenden  Bohr  a  nnd  ^ee  hat  weiter  das  Absperren  des  Dampfes  zur  Folge. 
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Durch  den  im  Cylindcr  horrschonden  üeberdruck  schliesst  sich  uun  sofort  das 
Kückgangsveutil  c  uud  die  Luft  im  Cjliodor  oxpaudirt,  das  Wasser  weiter  aus 
dem  letstenn  drückend,  bis  vm  Atmosph&rendrock.  Em»  weitere  Expansion 
ifit  nicht  milglicb,  d«  sicli  nun  das  Ventil  bei  b  hebt,  um  wieder  Wasser  Im 

<ur  Herstellung  dos  äusseren  Wasserstandes  in  den  Cylinder  treten  zu  lassen. 
Mit  dem  Ventil  h  wird  plcichzoititr  ein  Luftventil  c  an  <]Qr  Cylinderdecke  gje- 
hoben,  um  der  durch  das  stoigendo  Wasser  verdrängten  Luft  einen  Aasweg 
za  verscbafien.  Aber  auch  der  Schwimmer  oder  Kolben  in  a  muss  sich  mit 
dem  Wassersi^egel  wieder  heben  und  da  hierdoroh  die  Dampfleitung  l  wieder 
geöffnet  wird,  so  wiederholt  sich  das  Spiel  von  Neuem.  Um  in  die  Bewegung 
des  Schwimniors  oder  Kolbens  eine  gewisse  Gleichförmigkeit  zu  bringeUi  wii^ 
dessen  Verbindung  mit  einem  Schwungrad  m  in  Vorschlag  gebracht. 

{„Jhngler^8  poliftechmaehea  Journal.^) 


Analyse  iweier  Lag«ni«ltfle.  Ton  F.  Oinsky.  —  Im  chemisoken 

I.Hluwatorium  des  k.  k.  Seearsenals  gelangten  zwei  Weissnetallmnut^^r ,  so^e- 
nannte  Lagermotalle,  znr  Analyse,  das  eine  als  ^englisohis  Weissmetall",  das 

andere  als  „Babbits -Metall"  bezeichnet. 

Wie  wenigstens  aus  der  hier  zugänglichen  Literatur  zu  entnehmen  war, 
besitzen  diese  beiden  Lagermetalle  eine  von  bekannten,  ähnlichom  Zwecke 
dienenden  Metallegirungen  abweichende  Zusammensetzung  und  es  dürfte  daher, 
vorausgesetzt,  dass  sie  sich  auch  praktisch  bewUnen»  nur  im  Interesse  des 
maritimen  Maschinendienstes  liegen,  dieselben  sor  allgemeinen  Kenntniss  zu 
bringen. 

Die  beiden  Lagermetalle  sind  qualitativ  gleich  zusammengesetzt,  quan- 
titatiT  aber  unterscheiden  sie  sich  sehr  bedealend  von  tinander,  wie  schon 
aas  der  Yerschiedenheit  der  speciflischen  Gewichte  hervorgeht. 

während  das  Babhits-Hetall  ein  specifisches  Gewicht  von  7 '38  besitzt, 
hat  das  englisdie  Weissmefcall  ein  solches  von  8*82. 

.  Das  quantitative  Hengenveildltniss  der  Bestnndihette  ist  nun  folgendae: 

Babbito-Metall:    Engl.  WeissmetaU: 

Blei   b%  83  0^ 

Kupfer   An   2 'Am 

Zmk  69  n   10  r) 

Antimon  3  »  10  6  n 

Zinn  19  ff  53*0» 

Babbits-Metall  ei-weicht  bei  275*^  und  schmilzt  bei  290*0.,  das  englische 
Weissmetall  wird  bei  165"  weich  und  schmilzt  bei  170"  C. 

Aus  der  bedeutenden  Diflereuz  dieser  beiden  Lagermetalle  sclipint  hervor- 
zugeben, dass  sie  nicht  für  ein  und  dieselbe  Verwendung  bestimmt  sind. 


Die  ökonomif  eheste  Geschwindigkeit  für  Dampbehlflik  Von  John  Lowe, 
P.  A.  Eng.  U.S.  N.  (Hiezu  Fig.  5,  Tat".  VI.)  —  Die  Frage,  welches  die  öko- 
nouusclieste  Geschwindigkeit  für  ein  SdüJS  ist,  kann  von  zwei  Gesichtspunkten 
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ans  betrachtet  werden.    Vom  eommerzienen  Ofliiobllpaiikte  ist  es  diejenige, 

Im  welcher  die  Gesammtauslagen  des  Schiffes  por  znrflckgelogte  Meile  die 
geringst  möglichen  sind;  im  engeren  Sinne  jedoch  steht  die  Schiffsgeschwinili^:- 
kot  nur  in  Beziehungen  zum  Aufwand  an  Brennmaterial  und  es  ii>t  diejenigu 
die  billigste,  bei  weleher  der  KoUeDTerbnoch  per  surflckgelegte  Meile  Weg 
der  geringste  ist.  Dies  könnte  man  als  vom  maritimen  Standpunkt  aus  be- 
trachtet bezeiclinon  und  die  Keuntniss  dieser  Daten  ist  insofern  nätzlicli,  als 
man  durch  dieselben  in  die  Lage  kommt,  den  länirsteu  Weg,  welchen  ein  Schiff 
mit  einem  gegebeneu  Kohienquantum  zurücklegen  kaun,  zu  bestimmen.  Mit 
diesem  Zwecke  vor  Augen,  will  ich  Tom  oommertielleii  Staodpankte  absehen 
nnd  den  Gegenstand  nur  von  dem,  wie  wir  ihn  nennen,  maritimen  Standpunkte 
aus  näher  betrachten.  Bis  jetzt  unterliess  man  die  Bestimmung  der  ökono- 
mischesten Fahrtgeschwindigkeit  der  Schiffe  wegen  der  kostspieligen  und  seit- 
ranbenden  Versuche,  welche  dieselbe  erfordert  hätte. 

Ich  beabsichtige  nun  in  diesem  Aufsätze  zu  zeigeu,  wie  zwei  Fahrten 
eines  jeden  Schiffes  unter  gegebenen  Bedingungen  und  verschiedenen  Fahrt- 
geschwindigkeiten genügen,  nm  die  ganie  Frage  in  lOsen  nnd  nicht  nur  die 
billigste  Geschwindigkeit  Qberhanpt,  sondern  nach  die  Eoeten  flr  jede  andere 
Fahrtgeschwiudigkeit  zu  finden. 

Wir  wollen  die,  durch  die  gesammte  consumirte  Kohle  geleistete  Arbeit 
in  zwei  Theile  theilen,  nämlich  in  die  directe  und  <lie  indirecte  Arbeitsleistung. 

Die  directe  Arbeit  nenne  ich  in  diesem  Fülle  die  thatsächlich  propnlsive 
Leistung,  während  die  indirecte  das  in  sich  begreift,  was  man  bisher  gewöhn- 
lich Kraflverlost  nennt,  z.  B.  die  Wärme,  mitbin  Kraft,  welche  zur  Erzeugung 
des  Znges  im  Sdilot  ani^wendet  wird;  die  Wftrme,  welche  bei  der  Fort- 
bewegung des  Dampfes  durch  die  Rohre  etc.  und  zur  Bewegung  der  Pumpen  ver- 
braucht wird;  die  durch  Strahlung  und  im  Condensator  verlorene  Wärme  etc. 

W'enn  der  Gesammtkohlen verbrauch  dem  Cubus  der  Ge.«<chwindigkeit 
proportional  wäre ,  so  müsste  man  je  langsamer  desto  billii^er  fahren.  Dies 
ist  aber  nicht  der  Fall,  denn  es  gibt  eiue  Fahrtgeschwiudigkeit,  uuter  welche 
zu  gehen  nicht  mehr  Ökonomisch  ist. 

Wir  wissen  also,  dass  der  totale  Koblencousum  nicht  genau  mit  dem 
Cabns  der  Geschwindigkeit  varürt,  wissen  aber  ebenfalls,  dass  dies  mit  der 

dlrecten  Arbeitsleistung  der  Fall  ist.  Von  der  indirecten  Leistung  ändert 
sich  ebenfalls  ein  Theil  mit  dem  Cubus  der  Fahrtgeschwindigkeit,  kann  aber 
bei  diesem  Process  nicht  ausgeschieden  werden;  der  grössere  Theil  jeJdoli 
fa&ugt  vom  Dampfdrucke,  der  Ausdehnung  der  Oberflächen  etc.  ab  und  man 
kann  denselben  deshalb  für  enien  bestimmten  Fall  als  constant  annehmen. 
Yerenche  haben  gezeigt,  dass  dem  so  ist  oder  inm  mindesten  nahezu  so,  und 
es  wird  fOr  unseren  Zweck  vollkommen  genfigen,  wenn  wir  die  indirecte  Arbeits» 
leistnng  als  eine  constaute  Grösse  betrachten. 

Da  das  Verhältnis  zwischen  der  Rotationszahl  und  der  Fahrtgeschwin- 
digkoit  je  nach  Wind  und  Wetter  sehr  verschieden  ist,  so  ziehen  wir  es  vor, 
die  erstere  als  Basis  für  unsere  Berechnung  zu  nehmen. 

Sei  C  der  totale  Kohleuverbrauch  in  Tonneu  per  24  Stunden, 
B  die  Botationen  des  Propellers  per  ICnnte, 
c  der  constante  Eohlenconsum  fdr  die  indirecte  Arbeitsleistung, 
80  ist  (C— c)  die  nr  directen  Arbeitsleistung  verbrauchte  Kohle. 


Digilized  by  Google 


174 


Da  aber  Je      ebdnfiük  ifleioh  ist  dein  KohlanTmrbnmdi  nr  direetai 

Arbeitsleistung,  so  ist 

C—c       A;Ä>  Ä» 


(0— e)  =  AJ2*  und 


c    k  V  V 


und  e  datier  =  5»^--^»  (I) 

Wir  haben  hiemit  gezeigt,  wie  man  den  KoUenTerbranch  flir  die  con- 
atante  indirecte  Arbeitsleistung  findet,  wenn  man  swei  Werthe  von  B  und 
die  daza  gehörigen  Werthe  C,  gleich  dem  totalen  Kohlenoonaum  per  Tag, 
kennt.    Gehen  wir  nun  zur  Hauptfrage  über. 

Da  sich  die  directo  Arbeit  genau  im  VerhältniasG  von  iJ*  ändert  und  die 
indirecto  constant  ist.  so  kann  man»  wenn  diese  Daten  für  ein  bekannt 
sind,  dieselben  für  jeden  anderen  Werth  von  R  finden;  denn  durch  Trans- 

formirong  der  Gleichung  (I)  erhalten  wir  0  =  22*  ('~^a'^  H~  ^>  ^  ^* 

Cg  nnd  Eq  bekannt  aind,  kOnaen  wir  diese  OrOeaen  flr  jeden  anderen  Weiili 

TOD  C  oder  R  bestimmML 

Wenn  C  den  Consum  für  R  Rotationen  per  Minute  vontellt^  flO  iii  d«r- 
selbe  für  eine  Rotation  per  Minute  in  24  Stunden 

.'=5(V)+I-'^=W\->I  ^) 

Differeacirt  man  diese  Gleichung  nach  A  und  17,  so  ist 

Wenn  wir  nun  dem  R  einen  solchen  Werth  geben,  dass  3-—  =  0  wird, 
80  erhalten  wir  den  Maximalwerth  von  mit  dem  Minimum  von  C,  in  welchem 
Palle  =  0.  daher       -  (^-^^)  —  ^„ , 

daher 


'=yü^)  

In  dieser  Untereuchung  sind  die  Gleichungen  II  und  III  von  derselben 
Wichtigkeit,  denn  mittels  der  Gleichung  II  kann  man  eine  Curve  für  alle 
WerUie  von  C  und  B  oonatniiien,  wfthrend  man  aus  der  Qlnchung  III  direei 
dasjenige  R  findet,  b<n  welchem  C  den  kleinstmöglichen  Werth  hat  £än  Bei- 
spiel einer  solchen  Curve  ist  in  der  Fig.  5,  Taf.  VI,  gegeben,  in  welchem  c  den 
Werth  von  3  47  Tonnen  per  Tag  hat.  In  dieser  Figur  ist  der  Kohlenverbrauch 
als  Ordinate  dargestellt,  welche  in  der  Linie  Y  Y  ihren  kleinsten  Werth  er- 
reicht —  Eine  solche  Cnrre  muas  natürlicherweise  ffir  jedes  Schiff  speciell 
construirt  werden  und  es  ist  aus  den  früher  erwihnten  Gründen  besser,  die 
Botaiionszahl  und  nicht  die  lUirtgeechwindlgkeit  als  Basis  ftr  die  Berechnung 
förzuwählen. 

(Nach  „£ngineeriHg*^  übers.    G.  Konh&user,  k.  k.  Linienschiffs-Lieatenant) 
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SaapIlNinpiitM  IBr  du  engliiolie  VBaMnoUff  Sultan.  ^  („Engi' 
Heering*).  Ad  Bord  des  Sultäk  fand  am  13.  Jänner  d.  J.  die  Schluss- 
arprobnng  der,  von  den  Hrn.  Shand,  Masson  and  Comp,  construirten  Dampf- 
pumpe und  Feuerspritze  statt.  Der  Auftrag  zur  Beschaffung  dieser  Dampf- 
pumpe wurde  in  Folge  der  zufriedensiellendea  üeäuJtate  gegeben,  die  mit 
tiner  gleictien,  von  dsnelbea  Firma  far  das  PaaittBeUffHBBODUS  aogeHnrfcigten 
and  leit  Mftn  1878  in  Verwendong  atelianden  Pumpe  enielt  worden  waren.  Der 
Dampf^ompe  wurde  eine  mächtige  Feuerspritze  beigegeben  und  beide  werden 
von  ein  und  demselben  Kessel  betrieben.  Dieser  Kessel  ist  vom  bekannten 
System  nmit  geneigten  Siederöhreu"  dieser  Firma,  welches  System  letztere 
allgemein  bei  ihren  Feuerspritzen  in  Anwendung  bringt ;  sowohl  bei  der  Dampf- 
pnmpe  als  anch  bei  der  Fenerspritse  sind  die  Kurbeln  unter  einem  Winkel 
TCO  180°  gestellt,  wodurch  ein  gleichmässiger  Gang  erzielt  wird. 

Die  Dampfpumpe  besteht  aus  drei  vertical  stehenden  Cylindem  von  je 
10"  Durchiüosser,  welche  mit  den  drei  Hohl-  und  Tauchkülbenpumpen  direct  in 
Verbindung  stehen;  die  Hohlkolben  haben  IT^^"  Durchmesser  und  13'' Hub. 
Das  System,  nach  welehem  die  Dampffeuerspritce  conatmirt  ist,  ist  jenem  der 
Dampfpumpe  ähnlich,  nur  liegen  bei  derselben  die  3  Cylinder  boritontal  und 
haben  Sy,"  Durchmesser,  während  die  Hohlkolben  einen  Durchmesser  von  8^/^" 
mit  8"  Hub  besitzen.  Maschinen  und  Kessel  sind  im  Schiffe  genügend  hoch 
placirt,  um  selbst  dann  noch  betrieben  werden  zu  können,  wenn  sich  eine 
groeee  Qnantitftt  Waaaer  im  Baume  befindet;  hiebet  wurde  den  Yentilen  der 
Sangpumpe  gaos  beaondflfe  AuADerkeamkeit  angewendet,  damit  ans  den  am 
tiefsten  liegenden  Theflen  des  Sehüfea  daa  Wasser  ausgepumpt  werden  kOnne. 

Bei  der  am  6.  Jloner  vorgenommenen  Vorerprobung  fanden  gleichieitig 

4  Mundstücke  von  folgenden  Durchmessern  Anwendung:  ein  Mundstück  von 
ly/'.  eines  von  I'/ir"  "nd  zwei  von  1",  mit  denen  eine  Wurfliöhe  von  170 
Fuss  erreicht  wurde.  Dieser  Versuch  zeigte  jedoch,  dass  die  zur  Speisung  der 
Pompe  mit  der  n<Miigen  Wassermenge  in  Anwendung  gebrachten  Mittel  mangel- 
hall seien,  weswegen  die  Fortsetzung  der  Versuche  Terschoben  wurde,  dfunit 
die  erforderlichen  Aenderungen  getroffen  werden  können,  um  einen  genflgenden 
Wasserzufluss  in  den  Schiffsraum  zu  ermöglichen. 

Am  7.  Jänner  wurde  ein  Versuch  mit  der  Dampffeuerspritze  gemacht, 
und  hiebfli  ein  Mundstiek  tob  IV/'  Durehmesser  angewendet,  mit  welchem 
eine  Wufhfthe  Ton  200  Fuss  erreicht  wurde. 

Die  folgenden  Mundstücke  von  lV«"i  iVa"«  ^Vie"  1 "  Durchmesser 
kamen  gleichfalls  in  Anwendung  und  warfen  unter  loo  Pfd.  Wa.sserdruck 
per  Quadratzoll  1120  Gallonen  Wasser  in  der  Minute  aus.  Die  weiteren  am 
13.  Jänner  vorgenommenen  Versuche  nahmen  gegen  zwei  Standen  in  Anspruch 
imd  ergaben  die  auftriedeosteUendsten  Besultate.  Wihrend  dieser  Zeit  liest 
man  auch  die  Pumpe  durch  eine  halbe  Stunde  ununterbrochen  arbeiten ;  hiebei 
betrug  die  Wassorlieferung  bei  einer  mittleren  Rotationsanzahl  von  84*6  Rota- 
tionen in  der  Minute,  eiuer  Saughöhe  von  21'5  Fuss  und  unter  20  bis  26 
Pfund  Drack,  720  Tonnen  in  der  Stunde.  W. 


Heckraddampfer.  —  Auf  dem  Missisippi  und  seinen  Nebenflüssen, 
namentlich  auf  den  vielen  umegolirten  kleineu  Gewässern  mit  ihren  zahl- 
relidieik  Stromschnellen  und  verhoigenen  Hindernissen  der  SchüIUirt  sind  Ton 
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jeher  die  nachgehenden  Dampfboote  mit  einem  Bide  am  Hintersteven  beliebt 
gewesen.  Dtowlben  sind  neoordings  auch  auf  dem  Hagdaleneutrom  in  Co* 
lombia  eiagefttliTt  irarden,  nnd  mit  solchem  Erfolge,  dass  kfinlieh  die  bekannttii 
Schiffbauer  Yarrow  &  Co.  zu  Poplar  boi  London,  zwei  solche  Schiffe  fftr 
dortige  Koclmunir  erbaut  und  abgeliefert  haben.  Es  hatte  sich  nämlich  im 
vorigen  Jahre,  wo  der  Magdaleuonstrom  ungewöhnlich  seicht  war,  herausgestellt, 
dasB  von  allen  25 — 30  Dampfern,  welche  jenen  Fluss  befahren,  und  welche 
mindestens  2%'  Wasser  beanspruchten,  nnr  dns,  und  swar  dieser  nordameri- 
l[anische  Heckraddampfer  mit  seinem  Tiefgänge  v  t;  1.3"  den  Strom  befUiren 
und  die  Verbindung  an  den  Uforstädten  aufrocht  erhalten  konnte.  So  erhielten 
seine  Eigenthümcr  dio  Post,  und  konnten  min  zwei  weitere  Boote  bestellen. 

Die  neuen  Schiffe  sind  130'  l^ng,  2ö'  breit  und  soUeu  uur  12"  unbe- 
laden,  and  24*,  wenn  mit  90  Tonnen  Stecht  beladen,  tief  gehen.   Sie  sind, 
wie  gesagt,  bei  London  gebaut,  anch  dort  probirt,  werden  aber  jetzt  ausein- 
ander genommen,  nm  dort  wieder  zusammengesetzt  zu  werden.  Es  sind  Stahl- 
schiffo  von        bis  y^"  dicken  Platten,  in  18  wasserdiclite  Abtheilungcu  zer- 
legt, damit  Beschädigungen  durch  Felsen  oder  schwimmende  Baumstämme 
(snags)  nicht  gefShrlidi  werden  ktanen;  eine  Extrapumpe  mit  langem  Scfabneh 
soll  ansserdem  Ittr  sofortiges  Lenzpnmpen  anfkommen.  Die  Schiffe  haben  xwel 
fliegende  Decks  Uber  einander,  von  denen  das  untere  Deck  die  Käume  fOr 
Passagiere  erster  Classe,  das  obere  weitere  Passagiorzimmer  und  ein  Lootsen- 
haus  fflhrt.    Man  rühmt  die  geringe  Erschütterung  dieser  Art  Boote,  gegen- 
flber  den  zitternden  Bewegungen  der  Seitenraddampfer;  während  in  letttereu 
Maschine  nnd  Bftdor,  mitlschill^  placirt,  einen  schweren  Druck  abwftrts  ans- 
ffben,  dem  durch  starke  Verbindungen  entgegen  getreten  werden  muss,  kann 
man  in  den  Heckraddampfern  die  Kessel  vom,  die  Maschine  hinten  unter- 
bringen, nnd  deren  Cyliiuler  durch  längere  horizontale  Kurbelstangen  mit  der 
Badaxe  diaus.son  in  Verbindung  sutzen,  wodurch  nur  ein  leicht  durch  Diago- 
nalen tu  begegnender  horisontaler  Zug  durch  das  Längschiff  hervorge- 
bracht wird. 

Die  Maschinen  sind  ganz  besonders  für  verschiedene  Ki-aftanstrengnngen, 
in  stillem  Wasser  und  in  Stromschnellen,  nach  dem  Compound -System  mit 
Oberflächencondensation  nnd  —  der  grösseren  Leichtigkeit —  wegen  ganz  aus  Stahl 
gebaut.  IHt  Cjlinder,  tob  denen  der  Hochdmckqrlinder  15",  der  Hiedenlrack- 
cylinder  27"  weit  sind,  liegen  zu  beiden  Seiten  hinten  im  Sohtf,  und  wirken 
direct  durch  Stange  und  Kurbel  auf  die  Radaxe  drausson.  Sie  haben  für 
gowr)hnlich  250  Pferdekraft,  können  aber  in  Zeiten  der  Noth  bis  zu  350  bis 
400  Pferdekraft  angestrengt  worden,  indem  der  Dampfdruck  von  160  Pfund 
auf  280  Pfund  per  Quadratzoll  gesteigert  wird.  Das  Brennmaterial  wird  iiatäi-- 
lich  meist  Holl  sein,  und  da.  dasselbe  hftufig  nass,  feocht  sein  wird,  so  dienen 
besondere  Blasebälge  znr  Belebung  der  Flamme.  Auch  ist  eine  Kreissäge  an 
Bord  zum  Zuschneiden  des  Holzes.  Die  grösste  Besonderheit  dürfte  aber  das 
dreifache  Ruder  sein,  nothwendig  vielleicht  wegen  des  geringen  Tiefganges 
und  wegen  Besonderheiten  des  Fahrwassers.  Das  Schiff  ist  nämlich  bis  zur 
Wasserlinie  wie  gewöhnlich  geformt,  dann  aber  platt  abgeschnitten  am  Hinter- 
steyen, und  fflhrt  dort  ein  mittleres  (Balance-)Ruder  und  swei  mit  demselben 
durch  Verbindungsglieder  üboreingehonde  Seitenruder.  Vorn  am  Bug  führt  es 
endlich  ein  stehendes  Dampfspill,  um,  wenn  uöthig,  das  Schiff  über  eine  Strom* 
schnelle  wegzuhelfen. 
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Heaes  luterieeisches  Torpedoboot.  —  Das  en^lisrho  .Toornal  nThe 
Gra(%c"^  poblicirt  eine  Mitthoilung,  welche  wir,  so  mangelhaft  dieselbe  auch 
ist,  doch  für  genfigeud  luteresfiaut  halten,  um  sie  hier  wiederzogeben.  Sie 
belriflk  ein  in  jüngster  Zeit  ▼on  Herrn  Garret  erAmdeMs  nbrnKriaee  Boot 
Dieses  Boot  ist  eine  Kriegiinaeehme ,  dtron  Effect  eboBio  onTorkorgioelioii 
■\\s  furchtbar  sein  soll.  Es  fahrt  sowohl  auf  als  unter  dem  Wasser  und 
bleibt,  wenn  nöthig,  auch  mehrere  Stunden  unter  der  Oberfläche,  wodurch  die 
Möglichkeit  geboten  ist^  sich  mit  demselben  dem  Feinde  ganz  ungesehen  zu 
nihem.  Sine  der  Kenerangen  an  diesem  Boot  ist  die,  dass  man  sich  nicht 
der  oottprlmirtoii  Luft  bedient.  Bino  Maaebino  von  Oarrot  erbilt  die  Lnft 
stets  in  ihrem  normalen  Zustande.  Unter  dem  Wasser  dient  eine  andtffo 
Maschine  von  grosser  Kraft  als  Motor,  welche  weder  Hauch  noch  Gas  erzengt. 
Man  hat  mit  diesem  Boot  in  Birkeuhead  verschiedene  Versuche  gemacht,  und 
sodann  auch  eine  Fahrt  von  längerer  Dauer  voi^nommen.  Am  10.  December 
IbhrflB  Bialich  Honr  H.  Garret,  G^ttain  Jaekoon  and  IngeBiomr  Goofgo 
fiieo  mit  diesem  Boot  nach  Portsmooth.  Nach  36  Stvnden  Fahrt  jedoeh, 
nachdem  der  grösste  Theil  des  Weges  unter  Wasser  gemacht  worden  war, 
sah  man  sich  in  Folge  dos  dichten  Nebels  genöthigt,  in  einen  Hafen  ab- 
zufallen, da  das  Boot  noch  nicht  alle  jene  Bequemlichkeiten  bietet,  welche 
ISr  eiao  l&ngere  EUirt  aothwendig  siad.  Der  Bcflndtr  beliaaptet,  daaa  die 
Proben  Tollkommen  safdodo&stellend  aasgeMen  sei«  nnd  dasa  dioset  Fahr- 
leoiTy  wenn  ToUfcommon  anqgorflstet»  ein«  gafttiehteto  Knegemaschine  sein  werda. 


Treibnng  kleiner  Maschinen,  namentlich  fflr  onterseeitche  Fahrxenge 
nnd  Torpedos  mittels  flüssiger  schwefliger  S&ure  von  Dr.  P.  Friese  nnd 
Dr.K.  Scheiblor  in  Berlin.  (»DetifscAe  Beere$BeÜivng,v)  Schon  Mit  Jahren 

ist  man  bestrebt,  verdichtete  Gase  als  Treibkraft  für  kleine  Maschinen»  nament- 
lich für  unterseeivnlio  Torpedos  zu  benutzen.  Besonders  richtete  man  sein 
Augenmerk  zu  ditsüiii  Zwecke  auf  die  flüssige  Kohlensäure,  und  in  Amerika 
und  England  werden  in  der  That  auf  diese  Weise  Torpedos  in  Bewegung  gesetzt. 
Die  schwierige  und  gef&hrliche  HersteUnng  der  Tordichteten  Koblensftiiref  sowie 
der  starke  Druck  derselben  (bei  gewöhnlicher  Temperatur  circa  70  Atmoeph&ren) 
machten  indessen  Behälter  von  sehr  grosser  Widerstandsßhigkeit  nothwendig, 
vk'clche  das  Gewicht  der  Torpedos  sehr  vermehrten.  Statt  der  Kohlensäure 
wendet  mau  jetzt  bei  den  Fischtorpedos  verdiciiteto  Luft  au,  indem  mau  sie 
nntar  einem  Druck  von  35  AtmoBpbftren,  in  eigens  in  fiesem  Zweck»  con- 
atmirte  und  sogleich  als  Kessel  für  die  Haschine  dienende  Beh&lter  presst. 
Obgleich  man  dadurch  die  Dicke  und  Schwere  der  Eesselwandungen  bedeutend 
hat  vermindern  können,  so  sind  doch  mit  dieser  Art  von  Inbetriebsetzung 
noch  mannigfache  Nachtheile  verknüpft,  und  zwar  hauptsächlich  folgende: 

1.  Da  die  Füllung  der  Torpedos  gewöhnlich  erst  kui-z  vor  deren  An- 
wendung geschieht,  so  setzt  dieses  Verfahren  überall  besondero  Maschinen 
Torans,  nm  die  BeUUter  mit  Loft  anter  dieeom  Dmok  n  IDIImi. 

S.  Der  Keesel  muss  bei  solcher  Spannung  nnd  bei  Anvondong  dar  Lnft 
immer  noch  von  bedeutender  Schwere  sein. 

3.  Durch  die  während  der  Luftausströraung  allmälig  stattfindende  Ver- 
minderung des  Druckes  iässt  auch  die  SclmeUigkeit  der  Torpedos  nachi  da 
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kein  Mittel  vorhanden  ist,  die  Spannung  der  eingepressten  Luft  auf  ihrer 
orsprüDglichen  Höhe  zu  erhalten;  es  wird  daher  in  nicht  langer  Zeit  die  Ge- 
Mhwindigktit  so  gering,  dass  man  dtnurtig»  Torpedos  nit  gewOhnliehon  NetkMi 
«nillMboD  kann. 

4.  Der  Lauf  der  Torpedos  lässt  sich  vom  Feinde  durch  die  hervortreloil- 
dOB  Streifen  von  Luftblasen  an  die  Oberfläche  des  Wassers  beobachten. 

üm  diese  Nachtheile  zu  beseitigen,  schlagen  obige  Ertinder  folgendes 
Verfahren  an: 

Die  Brflnder  benotMo  als  Betriebiniaterial  die  bei  einer  Atneepkire  nnd 

8^  C.  flflssig  werdende  schweflige  Sinie,  deren  Druck  bei  gewOhnlielier  T«n- 
peiatur  circa  3  Atmosphären  beträgt. 

Als  Vorzüge  bezeichnen  die  Erfinder  folgende: 

1.  Die  schweflige  Säure  ist  billig  und  leicht  zu  beschafieu  uud  wird 
beNiftB  aar  Bnengang  Ton  Bis  in  grossen  Mengen  fltbriksmissig  dargestellt 

2.  Sowohl  ihre  Beieitong,  wie  Versendung  ist  infolge  ihres  verhiUtnisB- 
Biässig  geringen  Druckes  un^re föhrlich.  Auch  ist  ihre  Versendung  leicht,  da 
sie  verzinnte  Gefasse  nicht  angreift,  ja  sogar  infolge  ihrer  ölartigen  Beschaffen- 
heit bei  ihrer  Anwendung  als  Schmiermittel  für  die  betreflfenden  Maschinen  wirkt. 

8.  Die  Kessel  brauchen  nicht  grOAser  ate  bei  Anwendung  der  Kohlen- 
sinre  nnd  nicht  dickwandiger  als  bei  Benntsnng  der  Terdiehteten  Luft  sein. 

4.  Man  kann  die  schweflige  S&nre  in  beliebigen  Mengen  vorr&thig  halten 
nnd  sie  beliebig  überall  hin  versenden,  ebne  sui  FflUnng  der  Torpedos  beson- 
derer Maschinen  zu  bodürfen. 

Der  einzige  Isacbtheil|  den  die  schweflige  Säure  besitzen  soll,  besteht 
nach  Ansicht  der  Erfinder  in  ihrer  geringen  Spannung  znm  Bewegen  der 
Ibschinen.  Diesen  Nachtheil  haben  sie  aber  in  folgender  Weise  zu  beseitigen 
gesucht:  Sie  umg-eben  den  die  schweflige  Säure  enthaltenden  Betriebskcssel  mit 
einem  mantelförmigen  Behälter,  der  luftleer  gepumpt  und  zur  Hälfte  mit  einer 
coQcentrirten  Lösung  eines  ätzenden  Alkali  (kali  oder  Natronhydrat)  gefüllt 
wird.  Die  nun  mit  einem  swar  geringen,  jedoch  innicbst  snr  Ingangsetsnng 
der  Torpedos  genflgenden  Anftngsdmck  ansstrOmende  sehwetige  Sftnre  dringt, 
nachdem  sie  die  Betriebsmaschine  bewegt  hat,  in  den  luftleeren  Baum  dea 
ringförmigen  Mantels,  um  hier  von  dem  Alkali  unter  Wärmeentwickelung 
absorbirt  zu  werden.    Hierdurch  soll  ein  doppelter  Zweck  erreicht  werden: 

1.  Die  sich  bei  der  Absorption  entwickelnde  Wärme,  welche  sich  anf 
den  Eeesel  Obertrigt,  ertheüt  der  schwefligen  Sftnre  eine  höhere  Spannung, 
wodurch  die  Geschwindigkeit  der  Maschine  fortgesetzt  gesteigert  wird. 

2.  Das  Aufsteigen  austretender  Gasblasen  an  die  Oberfläche  des  Wassers, 
welches  den  Lauf  der  Torpedos  verrathen  w&rde,  ist  voiUt&udig  Termieden. 


lieber  die  Steuerfthigkeit  von  Torpedobooten.  (Hiezu  Fig.  4,  Tuf.  V.)  — 
Wie  bekannt,  führte  die  Firma  Yarrow  bei  ihreu  Torpedobooten  eine  neue 
Art  der  Steuerung  ein,  indem  nahe  am  Buge  ein  Kielruder  angebracht  wurde, 
das  man  gemeinsam  mit  dem  gewöhnlichen  in  Thitigkeit  selii  Eflrsliob 
wurden  se^  eingehende  Versuche  mit  diesem  neuen  Steuemngssystemc  vorge- 
nommen, um  dessen  Verwendbarkeit  zu  erproben.  Die  Fi^ur  4 ,  Tafel  V  zeig-t 
die  Umrisse  des  Bootes;  hiebei  sei  auch  erwähnt,  dass  Mr.  Yarrow  jetzt  das 
Bngruder  um  ein  Bedeutendes  weiter  nach  Vorne  geruckt  hat,  als  in  der 
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Figur  dargestellt  ist,  was  die  Wirksamkeit  desselben  erhöht.  Die  respectiveii 
Flächeninhalte  der  beiden  Ruder  verhalten  sich  wie  3  zu  1,  indem  das  Heck- 
rader  ein  Areal  von  1500-",  das  vordere  ein  solches  von  500Q"  hat.  Letzteres 
reicht,  obwohl  unter  dem  Boden  des  Bootes  henrorstehend,  nicht  soweit  herab, 
als  der  Propeller,  und  wfc  derart  eingerichtet,  du»  es  admeUiteiit  Aidjseliolt 
und  herabgelassen,  und  selbst  gBM  ftUen  gelimen  werden  Iohib,  im  FiUe  es 
unbrauchbar  werden  sollte. 

Die  der  Figur  beigefügten  Diagramme  geben  die  von  dem  Boote  beschrie- 
benen Drehkreise  und,  nachdem  sie  im  Masstabe  gezeichnet  sind,  anch  eine  ganz 
gmuM  OarstelloBg  der  dnrch  die  gemachten  Yersache  erhaltenen  Beenltate. 

W. 


Der  lay'soha  Torpedo  anf  dor  Soholdo.  —  Der  von  den  ameriksniseheD 

Obersten  Lay  erfundene,  auch  in  unseren  „MiUheäungen'*  wiederholt  erwfthnts 
und  beschriebene ')  Torpedo  wurde  im  November  v.  J.  auf  der  Scheide  TOr 
einem  Kreise  von  Fachmännern  erprobt.  Die  »iU^iy  OMd  Nanfjf  QluetU'^  thfilt 
aber  dieae  Erprobung  Nachfolgeudes  mit: 

Die  Erpiobong  geschah  unter  der  onmittelbaron  Leitung  des  Brfindtrs 
Oberst  Lny,  and  urter  dor  Mikwirkiuig  des  IdonteDsiite  dor  Rotte  der  Yer^ 
einigten  Staaten  Barrett 

Während  des  Tages  Hess  Oberst  Lay  den  Torpedo  nach  allen  Wind- 
richtungen um  ein  in  dem  Flusse  stehendes  Schiff  herumfahren ,  und  sich 
sodann  nach  einem  in  der  Entfernung  von  3000 *y  aufgestellten  Ziel  begeben; 
nadi  Beendigang  dieser  Fshrton  fthiie  er  den  Torpedo  wieder  sn  dem  Pnnkke 
sorftck,  von  welchem  er  aui^elaufen  war. 

Bei  Nacht  wurden  zwei  Boote  in  der  Entfernung  von  6  von  einander 
verankert;  sie  befanden  sich  auf  3000  *y  von  jenem  Punkte,  von  welchem  Lay 
seinen  Torpedo  loszulassen  hatte.  Der  letztere  sollte  zwischen  den  Booten 
dnfdifUiren,  auf  denen  eiob  die  Zasehaoer  befimdea.  Vm  8^  80*  wnido  der 
Tbrpedo  von  seinem  Rahmen  in  das  Wasser  gelassen.  Die  an  demselben  an- 
gebrachten und  nur  dem  Leiter  des  Versuches  sichtbaren  Blendlaternen  er- 
möglichten es  dem  letzteren,  den  Lauf  des  Torpedos  zu  beobachten.  Die  Strö- 
mung im  Flusse  lenkte  den  Torpedo  wiederholt  von  seinem  Curse  ab,  Oberst 
Lay  brachte  ihn  jedoch  ohne  Anstand  in  seine  Bichtang.  Von  den  Booten 
aas  war  dessen  Annfthenmg  nieht  im  Qeringsten  wahrsnnehmen,  obwohl 
mit  Nachtgläsem  ausgesehant  wurde.  Der  Torpedo  ftihr  an  den  Booten 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  etwa  9  Knoten  vorbei ;  sein  unerwartetes  plötz- 
liches Erscheinen  bei  den  Booten  brachte  unter  den  Anwesenden  ein  eigen- 
tbfimlich  unheimliches,  dem  Schrecken  ähnliches  GefQhl  hervor,  welches  zu- 
nächst in  der  allgemeinen  Meinung  seinen  Aasdroek  fand,  dass  diese  Wallb 
bis  non  sn  wenig  Beachtung  gefunden  habe. 

Der  Hauptvortheil,  den  das  Lay 'sehe  Torpedosystem  den  anderen  Tor- 
pedosystemen gegenüber  bietet,  ist  der,  dass  man  den  Apparat  stets  in  seiner 
Hand  behält,  ihm  eine  beliebige  Eichtung  geben,  still  stehen  lassen  und  zum 
Aasgangspunkt  zuröckfUhien  Imnn. 


')  Sidie  die  ansfllhiliche  BeBchieibanf  des  Lij*sdun  Tovped0>s  in 
tJattküm^  im,  a  MS  vad  187«  8.  UOl 
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Den  Mittheilungen  des  obigen  Journales  zufolge,  soll  die  russische  Re- 
gierung bei  Lay  zehn  Stilck  seiner  Torpedos  bestellt  und  ihn  mit  der  Aus- 
führung derselben  in  liussland  selbst  betraut  haben.  Diese  Torpedos  sind  27' 
lang,  in  d«r  Mitte  8'  breit  nad  yerdiftogui  27  Centner  Wuner.  Die  Meaeluiio, 
welche  den  Torpedo  in  Bewegung  setxt  und  rar  Begolining  der  Bteoemn; 
dienl,  entwickelt  40  effective  Pferdokraft. 

Der  Torpedo ,  mit  welchem  die  Versuche  auf  der  Scheide  ausgeführt 
wurden,  hatte  eine  L&nge  von  23'  \  seine  Maschine  entwickelte  blos  9  Pferde- 
knft.  K. 


VAWhergetehene  Ezploiion  von  Seeminen.  —  Ein  schwerer  Unfall 
hftt  eieh  am  10.  December  J.  an  Bord  eines  Minenbootea  dea  Seeminen- 
Sehnleehüfe  YsBncnr  im  Hafen  von  Pertamooth  ereignei. 

Das  Boot  übte  das  Legen  von  Gegenminen.  Es  wurde  angenommen,  daaa 
die  Minen  mit  500  Pfd.  Cxeschützpulver  geladen  seien,  was  einer  Wirkungs- 
sphäre von  500  Fuss  entspräche.  In  der  That  waren  jedoch  die  Minongofässe 
nur  mit  einer  Uebungsladung  von  3  Pfd.  versehen,  al^o  mit  weniger  alä  der 
gabriacliliehen  üelmngaladnng,  welehe  5  Pfd.  •  beMgi  Sin  Oampfboot ,  mit 
'  einer  elektrischen  Batterie  versehen ,  welches  ein  Schiff  einer  Angriffsflotte 
repräsentiren  sollte,  ontsendoto  ein  Buot  mit  Gegenminen  gegen  eine  BnciU, 
Ten  welcher  angenommen  wurde,  dass  sie  durch  Seeminon  gesperrt  sei. 

Das  Boot  mit  den  Gogeumiueu  wurde  von  einem  anderen  Dampfbooto 
geaobleppt,  nihrend  die  Gegenminen  dnrcli  ihr  Gewicht  antomatiBcb  hinlar- 
efaiaader  gelegt  wurden,  in  dem  Masse  als  das  geschleppte  Minenboot  sich 
längs  der  zu  zerstörenden  Minenlinie  fortbewegte.  Wenn  die  Gegenminenlinie 
gelegt  ist,  so  werden  die  Minen  vom  Bord  des  Schleppers  aus  gesprengt,  und 
nur  in  dem  Falle,  als  der  letztere  durch  das  GeschQtzfeuer  des  Vertheidigers 
anaser  Action  geseilt  wftrde,  geschieht  die  Spreugang  vom  Bord  des  Angriff- 
aduiea  mittelst  der  elektriaeben  Batterie. 

Ln  vaiüegenden  Falle  sollten  zwOif  Gegenminen  gelegt  werden.  Drei 
davon  waren  schon  gelegt,  als  die  übrigen  neun,  welche  sich  noch  im  Minen- 
boote befanden,  mit  grosser  Gewalt  explodirten,  and  zwar  durch  die  Wirkung 
der  elektrischen  Batterie  an  Bord  des  rückwärts  befindlichen  Angriffsbootee. 

Ein  Miatrose  wwde  so  schwer  verwnndet»  daas  man  an  seinem  Aofkommen 
iwaifeltey  bei  drei  anderen,  weniger  schwer  verwundeten  ist  HofTnung  auf 
Genesung  vorhanden.  Ein  Artillerie  -  Instructor,  ein  ünterufticior  und  ein 
anderer  Matrose  trugen  Brandwunden  und  leichte  Verletzungen  davon. 

Es  bestehen  eine  Menge  anglaublicher  Gerüchte  über  den  Grund  der 
Bspledon»  welehe  Gegenstand  einer  gerichtlidiea  Untefsochnng  aein  wird. 

Man  vermnthet,  dass  die  Manipolation  mit  dem  dektrischen  Apparate 
an  Bord  des  rückwärtigen  Angriffsbootes  nicht  reglementmassig  vor  sich  ging, 
und  ans  den  gemachten  Vorerhebungon  scheint  zu  rcsultiren ,  dass  der  Um- 
schalter, welcher  den  Hauptstrom  zu  schliesseu  bestimmt  ist,  falsch  gestellt 
war.  Bei  dem  hamchenden  feachten  Nebelwetter  dürfte  es  genügt  haben, 
daaa  ein  Matrose  mit  seinen  fenchten  Hftndeo  die  Leitangsdrihte  berOhrte»  nnd 
daduob  «inen  NebenacUnaa  henfcellte,  weldier  die  Explosion  veranlasste. 

{^lUmkt  mariUima.")  £. 
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IHM  Braohyteleikop.  (Hiesn  Fig.  4,  Taf.  VI.)  —  Der  rfihmlieligkb«klliii«9 

Wiener  Optiker,  Herr  Carl  Fritsch,  hat  im  Vereine  mit  Herrn  Förster 
ein  Spiegelteleskop  erzeogt,  welches  beim  Pablicam  eine  günstige  Anfcahme 
gefunden  hat 

Der  Harne  BraehyMeekop  deutet  auf  die  KAno  Am  Bokna. 

Das  Teleskop  ist  so  leicht,  dass  es  ohne  Mflhe  von  ainem  AnfMeUoi^fe- 
orte  znm  fiiKlern  übertragen  werden  kann,  währeni  ein  gewöhnliches  Tftleslw^ 
Ton  gleicher  LeistniiL'sßhigkeit  bedeutend  länger  und  voluminöser  ausfällt. 

Die  vom  betrac  Ii  toten  Objecto  ausgesendeten  Lichtstrahlen  fallen  erst  auf 
den  groeeen  Cbncavspiegel,  welcher  rar  Femrohnxa  eine  ftn  SfetUmig  eiBBimmty 
md  geheo»  indem  sie  convergiren,  zn  dem  Ueiiiea,  am  voidem  Bode  dea  In- 
etnuncntes  angebrachten  Convoxppiepel. 

Das  reelle  Bild  entsteht  hinter  dorn  Concavspiegei,  wo  auch  die  Ver* 
grCsserungs-,  respective  Ocularlinse  angebracht  ist. 

Die  Fig.  4,  Taf.  YI,  ataUt  das  anf  aeinen  Piedaitil«  Montkrte  iDatra- 
nMBt  ?<»r.  Die  beiden  Spiegel  sind  fein  poUrte,  pankoliadiB  CUaiiliidMn, 
walehe  finaeerlich  versilbert  wurden. 

An  der  Seite  des  Ocnlars  befindet  sich  eine  Visirvorrichtüng. 

Ein  Nachtheil  des  Instrumentes  liegt  in  dem  Umstände,  dass  die  spiegeln- 
den Flächen  unter  Einfioss  von  Wasserdünsten  bei  Temperatarwechsel  leicht 
aaianllBn  nnd  von  tbrer  BeflenonsflUiigkett  varlieran;  aonal  bat  daa  Braehj^ 
tdediop  grosse  Leistungsfähigkeit  und  ist  um  geringen  Preis  zu  beschaffen. 

Ein  solches  Listrument,  dessen  Concavspiegei  4"  Durchmesser  hat,  trennt 
die  Dop])plsterno  y  Virginis,  ß  Oriouis,  den  Polarstem,  das  Paar  der  Doppel- 
steme  in  £  L)rae  etc.  vorzüglich. 

Dr.  Klein  in  Köln,  der  Hemugnbflr  dar  wiaBenaohafHichen  Zeiiang 
„Iteeo",  gebiancht  diesea  Instrument  zu  seinen  Mondobservationen.  — 

Zu  dieser,  aus  dem  englischen  Joomal  „Jnm**  gesehflpften  Beeohreibong 
h&tten  wir  noch  Folgendes  beizufügen : 

Der  dem  Brennpunkte  einer  Parabelfläche  co^jugirte  Punkt  liegt  auf  der 
An  in  mModUoher  Entfernung.  Für  nlher  Hegende  Punkte  oder  adehe« 
die  anaeeilialb  der  Axenrichtong  liegen,  hat  die  Pavabelfl&ohe  keinen  Brenn- 
ponkt;  demgemäss  muss  die  Axe  des  grossen  Spiegels  zur  Fernrohraxe  parallel 
liegen,  ebenso  die  des  kleinorn  Spiegels,  wenn  er  —  was  nicht  unbedingt 
aothwendig  ist  —  von  einer  parabolischen  Fläche  gebildet  wird« 

Dem  grossen  Spiegel  kommt  ein  reeller,  dem  kleinen  ein  virtueller  Brenn- 
pnnkt  an.  Dieee  Biinnpmikle  liegtti,  beim  Zutreffen  obiger  Vewnawtaniig, 
beide  auf  der  Vorlängerong  dea  vom  groeson  gegan  den  kleinen  Spiegel  reiaa- 
tirten  Hauptstrahles. 

Die  oben  beschriebene  Form  und  Anordnung  der  Spiegel  sichert  dem 
lubtruniente  den  Aplanatismus,  gleichzeitig  beugt  auch  die  an  der  Aussenfläche 
der  Spiegel  aufgetragene  Veiailbennig  der  bei  aatronomiachen  Beobachtungen 
80  atörenden  und  bei  Befractoren  nie  ganz  zu  beseitigenden  Farbenstreuung 
vor.  Zwei  an  ihrer  Aussoiiflärhe  nach  Liobig's  Methode  versilberte  Spiegel 
gebon,  wenn  die  Versilberung  neu  ist,  weniger  Lichtverlust  als  eine  achroma- 
tische Objectivlinse.  Ein  rasches  Erblinden  der  Versilberung  kann  haupt- 
sächlich nur  in  einer  mit  SchwefalwaBBaratoff  geechwängerten  Atmoephlre  vor- 
kommen, nnd  es  gibt  dann  tine  nene  Venüberong  nicht  mehr  HIIIm,  ala  daa 
Beinigen  einee  Objectivs,  das  wohl  auch  alljährlich  vorgenommen  werden  muss. 
Die  genaue  HarateUnng  dea  excentriachen  Stückes  einer  parabolischen  Fläche, 
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wie  sie  Herrn  Fritsch  gelangin  ist,  muss  als  eine  bedeutende  künstlerische 
Leistong  auf  dem  Gebiete  der  praktischen  Optik  anfgefasst  werden,  omsomehr, 
als  dnrch  selbe  dem  Freunde  der  Astronomie,  wie  dem  Manne  des  Faches,  der 
Gebrauch  mächtiger  Instrumente  unter  allen  Umst&nden  ermöglicht  nird. 

Soeben  ist  in  der  optiselieii  Werkslätte  des  Herrn  Fritscli  ein  Brwshy- 
teleskop  mit  8''  SpiegelöfiFnung  vollondet  worden.  Es  ist  parallaktisch  aonüri 
und  wird  demnächst  an  Herrn  W.  Doli  nach  Terni  (Italien)  abgehen. 

Die  Leistung  desselben  übertrifft  selbst  alle  Erwartungen,  welche  man 
an  ein  solches  Instrument,  mit  Bezog  auf  die  Leistung  eines  ähnlichen  mit 
SpiegelOffirang,  m  knftpftn  bereohtigt  wir. 


Sir  William  Thomton'i  Loth- Apparat  %  —  Bei  diesem  Appai-ate,  von 
«eklMin  im  XL  and  Xn.  Hefte  muenr  „JHtHiMfiMt^*,  Jahrgang  1879, 
8.  687  n.  688  Erwähnnsg  geechah,  wird  anstatt  der  sonst  üblichen  Lothleine 
ans  Hanf  Draht  verwendet.  Dieser  ist  um  eine  Trommel  gewickelt,  ih^ren 
Umdrehungen  beim  Lothen  an  einem  Zählapparate  abgelesen  werden  könuen. 
Eine  zweckmässig  eingerichtete  Taubremse,  welche  durch  einen  einarmigen 
belasteten  Hebel  selbstthätig  wirkt,  hat  zur  Folge,  dass  die  AbwieMong  des 
LettinogidnliteB  nibem  gleiebmlssig  ^ir  sieh  gehl 

Das  Lothgewicht,  ein  galvanisirter  Eiaenkörper  von  circa  22  Pfand,  ist 
durch  eine  9  Fuss  lange  Hanfleine  mit  dem  Bndring  des  Lothnngsdrahtes 
verbunden. 

An  diese  Hanfleiue  wird  ein  unten  offener,  oben  aber  verschliessbarer 
Messing^rÜDder  gebunden,  weleber  einer  Glasröhre  mm  Schotte  dient,  die  in 
den  C^linder  eingesetzt  werden  kann.  Diese  Glasröhre  ist  unten  offen,  oben 
aber  geschlossen,  so  dass  bei  der  Versenkung  des  Lothes  das  Wasser  in  die 
Böhre  von  unten  eintreten  und  die  darin  befindliche  Luft  der  Tiefe  entsprechend 
comprimiren  kann.  Das  in  die  Bohre  eintretende  Waaser  hebt  bei  seinem 
iÜMtelgen  mit  snnebmender  Tiefe  eine  Marke,  deren  SteUmig  nach  dem  Bin- 
helen  des  Apparates  mit  einem  TSefenmasstab  (Tiefeascala)  bestimmt  werden 
kann.  Wie  man  sieht,  wird  bei  diesem  Apparate  die  Tiefe  erstlich  durch  den 
Druck  des  Wassers  bestimmt,  welcher  die  Luft  iu  der  eingesenkten  Glasröhre 
mehr  oder  weniger  comprimirt  und  zweitens  gestatten  aucli  die  während  der 
Lothnng  stattgehabten  Umdrehungen  der  Trommel,  in  welche  der  Lothungs- 
dnlit  gewickelt  ist,  inf  die  Tiefe  sn  scUiessen. 

Wenn  man  die  Tiefe  nach  der  Grösse  des  Wasserdrucks  mit  der  Glas- 
rSbre  zeitweise  bestimmt,  so  kann  für  die  Lothungen  in  der  Zwischenzeit  die 
Tiefe  aus  den  Trommdlamdrehiingen  mit  hinreichender  Genauigkeit  ermittelt 
werden. 


*)  Siehe  auch  die  Notis  »TiefiMelothimgen  mit  Glaviersaitendraht»  rnumr 
»JßMheOiMtfm»,  Jahrgang  1S76,  8.  619. 

')  Zuerst  construirte  Ericsson  ein  Ticfloth ,  welches  durrh  die  CompreMdon 
einer  Luftsäule  den  Wasaerdrack  und  dadurch  die  Tiefe  anzeigte.  Später  wurde  dieee 
Idee  vom  Professor  Jelly  in  München  wieder  anfa;effibliMi. 

Man  sehe  Ernst  Mayer:  «lüebcr  KfistenauindaMn«.  IiSipaig  1880  und  Dr.  J. 
Kayier:  «Die  Physik  des  Meeres«.  Paderborn,  1878. 


J.  Heinz,  k.  k.  Sehfflidieoteiiank 
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Thomson  lothet  mit  seinem  Apparate  selbst  noch  bei  einer  Fahrt  von 
14  bis  16  Knoten.  So  wurden  auf  dem  englischen  gepanzerten  Kreuzer 
NoBTHAMPTON  bei  14  Knoten  Fahrt  fortwährend  genaue  Sonden  mit  diesem 
Apparat»  erhalten.  E.  M. 


Das  Kombüsen-Dampfnebelhorn  von  Capt.  W.  Jäger.  —  Dieser  Apparat 
besteht  ans  einem  hinlänglich  starken,  cyli ndrischen,  aufrecht  stehenden  kupfernen 
Kessel  y  auf  welchen  ein  halbkugelförmiger  Deckel  dampfdicht  aufgeschraubt 
mtd.  Auf  dem  obentan  Thtü  des  Deokels  iat  «in  Draiwagbalin  aogalmaht 
and  darfiber  ein  Nebelhorn  eiganer  Construction,  dessen  Mündung  rechtwinklig 
umgebogen  und  wie  üblich  gegen  das  Ende  erweitert  ist.  Dieses  Horn  wird 
durch  Dampf  angeblasen,  und  gibt  einen  weit  stärkeren  Ton  als  das  gewöhn- 
liche Nebelhorn. 

Dar  Kanal  liaat  aioii  auf  jada  SaliiihkamMaa  aines  jeden  SegelaohifRM 
befestigen,  und  wird  dadurch  der  Apparat  recht  geeignet  fftr  den  Oabnnah 

auf  Segelschiffen.  Dass  er  ebenfalls  mit  Leichtigkeit  auf  Dampfern  verwendet 
werden  kann,  ist  selbstverständlich.  Doch  fallt  der  Hauptvortheil  des  Apparates 
den  Seglern  zu,  da  sie  durch  denselben  in  Stand  gesetzt  werden,  sich  grossen 
Postdampfem,  die  mit  mässigar  SehneUigkeit  im  Nebel  fahren,  früh  genug  und 
hinllogliah  krtftig  bamarUieli  in  maehan.  Dam  iat  dar  Apparat  ao  ainftch 
und  aolide,  dass  selbst  der  unerfahrenste  Mann  niehts  daran  zerbrechen  kann. 
Bei  niehrnialiß:en  praktischen  Yersnohan  mit  dem  Apparat  blies  das  Horn  mit 
5  Pfund  Dampfdruck  um  besten. 

Zur  Sicherung  gegen  übertriebenen  Druck  ist  der  Keesel  oben  mit  einem 
YentO,  sowie  unten  mit  einem  Waaaerbabn  vecaeben.  Zur  Seite  befindet  sieb 
eine  selbstthätige  Speisevorrichtnng  nebst  Manometer.  Trotz  aller  dieser  noth- 
wendigen  Beigaben  und  des  theuren  Materials  stellt  sich  der  Preis  des  fertigen 
Apparats  auf  nur  300 — 400  Mark  (150  —  2000.).  Es  ist  deshalb  anzunehmen, 
dass  dieser  so  einfache  wie  wirksame  Apparat  sich  recht  bald  auf  Segelschiffen 
einbOrgem  and  so  der  Gmnd  für  maaeiie  Colliaion,  die  durch  zu  schwacbe 
Nebalbdnier  Taracboldet  iat»  in  Wegfall  kommen  wiid. 


OaiUer'i  neue  Compensationsunrnhe  flir  Chronometer.  (Hiezu  Fig.  7  u.  8, 
Tat  YI.)  Bei  den  ilteran  Chronometemomben  batten  die  ana  einem  Doppel- 

metall  zusammengesetzten  CompensatioilBStreifen  ungefähr  die  Gestalt  iweier 
mit  ihren  Enden  befestigten  Halbkreise,  an  welchen  behufs  Regulirung  gewisse 
Massen  oder  Gewichtchen  verschoben  werden  konnten.  Allein  bei  dieser  An- 
ordnung ist  es  die  Centrifugalkraft,  welche  vermöge  ihres  Bestrebens,  die 
Crimmung  zu  enreitem  nnd  das  Trighettamoment  an  farmebren,  als  ein  den 
laocbronismus  störender  Factor  auftritt.  Dieser  iKn<TnM  jst  bei  Seeuhren  em- 
pfindlicher als  bei  den  kleineren  Taschencbronometern,  weil  die  Centrifugalkraft 
dem  Halbmesser  proportional  ist.  Da  sie  aber  auch  dem  Quadrate  der  Winkel- 
geschwindigkeit proportional  ist,  so  wird  ihre  Wirkung,  z.  B.  bei  Schwingungen 
von  270°,  neunmal  so  gross  sein  als  bei  den  isochronen  Schwingungen  von  90^ 
Dazu  kommt  noeb  der  Umetsnd,  daaa  die  Centrifbgalknft  rieh  idt  dar  Lage 
der  Hilfsmassen  ändert,  welche  man  dar  B^lirung  wegen  auf  den  niebt  voll- 
kommen kreisüBrmig  bleibenden  Bogen  verschiebt. 
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Duchemin  scheint  der  erste  gewesen  zu  sein,  welcher  sich  in  Prank- 
reich mit  Abhilfe  dieeor  Unregelmässigkeiten  beschäftigt  bat.  Nach  ihm  hat 
Winne rl  eine  Verbesserung  eingefdhrt,  indem  er  statt  der  halbkreisförmigen 
Stitiftii  eintD  gnradliiiigeii  diametralen  Siahlsteg  anwendet,  von  deesen  beiden 
rechtwinklig  abgebogenen^nden  zwei  Compensationsstreifen  (Stahl  oben,  M^ing 
nnten)  parallel  zum  Steg  zurOcklaufeu.  An  dem  Ende  jedes  die^ier  Streifen  ist, 
unter  einem  Winkel  von  45'^  bezüf^lich  der  Ebene  des  Systomos,  eine  Sclirau- 
benspindel  befestigt,  auf  welcher  sich  eine  kleine  Metailmasse  zum  Zweck  der 
Begälnmg  anf-  nnd  niederaehnnben  Usat.  Bei  lonehmender  Tempeiator 
krtUnmen  eich  nun  die  (Tompensationaafenifen  nach  oben,  wodurch  jene  Ideinen 
Hassen  sich  dem  Ifitlelyiinkt  nlhern  nnd  daa  Tiägheitamoment  dea  Genien 
Tennindern. 

Harttrup,  Director  der  Sternwarte  zu  Liverpool,  hat  dieses  System 
noch  weiter  Terrollkommnet,  indem  «r  den  diameMen  Steg  dnrch  eine  Com- 
peaeationalanene  ana  einem  Doppelmetalle  eraetite,  bei  weloher,  im  Gegeneatz 

in  den  oben  erwähnten  Streifen,  der  Stahl  nnten,  das  Messing  oben  liegt. 
Bei  zunehmender  Temperatur  krümmt  sich  diese  Lamelle  nach  unten,  so  dass 
ihre  Enden  dem  Mittelpunkt  sich  nähern.  Die  mit  diesen  Enden  verbundenen 
alten  Compensationsstreifen  aber  krümmen  sich  auf  eigene  Rechnung  im  enW 
gegengeeetsten  Sinne  nnd  rOoken  aleo  mit  ihren  Enden  gleioblUla  der  Geitn)^ 
an  näher. 

Collier  endlich  hat  folgende  weitere  wichtige  Verbesserung  an  dem 
Compensationssystem  angebracht.  Auf  Tafel  VI  stellen  Figur  7  uud  8  die 
Unruhe  seiner  Seenhr  im  Grundrisse  und  in  der  Ansicht  dar.  t»  ibt  der  dia- 
metrale Steg  aaa  einem  Doppelmetall  (Kupfer  oben,  Stahl  nnten),  mit  welchem 
die  Compensationsstreifen  n  (Stahl  oben,  Kupfer  unten)  dnrch  ein  Knie  ler- 
bunden  sind.  An  dem  freien  Endo  jedes  der  beiden  Streifen  ist  ein  Träger  o 
befestigt;  auf  einem  seitlichen  Vorsprunge  desselben  ist  in  senkrechter  Stellung 
eine  Schraubenspindel  p  augebracht,  auf  welcher  sich  ein  Platingewicht  auf- 
nnd  niedersdhranben  Uaai  Eine  iweite  Schranbenepindei  p^ ,  auf  wekihe  aidi 
ein  iweitea  aber  kleineres  Platingewichtchen  schraabt,  ist  an  einem  drehbaren 
Cylinder  befestigt,  der  mittels  der  Schraube  q  in  jeder  Lage  festgestellt  werden 
kann.  Die  Spindel  mit  ihren  Gewichtchen  lässt  sich  also  bezüglich  der 
festen  Spindel  p  in  verschiedene  Winkellagen  bringen  und  in  diesen  fixiren. 
Zn  dieeon  Zwecke  ist  an  der  inneren  Seite  des  Trägers  o  eine  Gruudtheiluug 
angebracht,  weloher  eine  Theilnng  dea  genannten  Cylindera  entapricht.  rr  ist 
ein  Stahlstab  mit  den  Schranben  s,  welche  dazu  dienen,  das  Chronometer  aof 
die  mittlere  Zeit  zu  reguliren  und  die  Unruhe  im  Gewichte  auszugleichen. 

Die  Vortheile  des  verbossei-ton  Compeusations.systems  lassen  sich  in 
folgenden  Hauptpunkten  zusammenfassen.  Aus  dem  Umstände,  dass  die 
Sdiuranben  p  und  p^  sieh  anf  den  Durchmesser  nnd  nicht  anf  die  Sehnen  dea 
Schwingungskreises  projiciren,  ergibt  sich  eine  befriedigende  Symmetrie,  somit 
auch  eine  grössere  W^irkung,  weil  die  Massen  in  directerem  nnd  genau  radialem 
Sinne  der  Centralaxe  sich  nähern.  Ein  zweiter  Vortheil  liegt  in  der  Ab- 
kürzung der  Terzweifelt  langwierigen  Operation  des  Eegulirens,  bevor  das 
Chronometer  in  Gebranch  genommen  werden  kann.  Damit  die  Orteveränderung 
der  Gonreetionsmasaen  daa  Trftgheitsmoment  in  keiner  Weise  beeinflusse,  mflsaten, 
80  achloss  Gallier,  die  Schraubenspindeln  auf  der  Ebene  der  Compeusatious- 
lamellen  senkrecht  stehen  und  der  Rotationsaxe  parallel  sein.  Auf  diese 
Weise  würden  in  der  That  die  Abstände  jener  Massen  von  der  Achse  diu«h 
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ihre  YenehielHiiiff  Hagi  dn>  Spindeln  sieh  nidit  flndern.  ünd  dies  liai  der 

Erfinder  ra*8  Werk  gesetzt.    Um  aber  zugleich  seine  CorreetiooBmitteL  nicht 

nnr  nicht  aus  der  Han»l  zu  verlieren,  sondern  sie  sog-ar  zu  vormehron ,  dazu 
•lienen  jene  beiden  Schrauben  p,  p^  an  den  Endoii  der  Conipensationsstreifen  n. 
Mit  der  Masse  an  der  senkrechten  Spindel  i>  gelangt  man  schnell  zu  einer 
sehr  annihemden  Begnlirong.  Die  kleinere  CorredioBsmasee  j»,  dient  som 
entgiltigen  Einstellen,  indem  ihre  Ortsvorfuidornng  eben  wegen  ihrer  Kleinheit 
nnr  sehr  geringfügige  Störungen  im  Gefolge  h:it.  Dmlurch  ondlich,  dass  Calliei 
geinen  Schrauben  mittels  Golenkcn  eine  veränderliche  Neigung  Lribt ,  statt  sie 
ein  für  allemal  anter  einem  Winkel  von  45°  za  befestigen  und  überdie:»  ^ur 
Siehemng  der  Oleiebhat  ihrer  Wlnlreletelhng  und  sur  Erlialtnng  der  Sjmmetrie 
eine  kleine  Gradthtiinng  anbringt,  ist  man  im  Stande,  die  Massen  unter  dem 
Einflüsse  der  Temperatnr  veränderliche  Curven  durchlaufen  zu  lassen,  wenn 
man  ihre  Neigung  ändert.  Hieraus  ergibt  sich  noch  ein  weiterer  Spielraum, 
um  zu  den  günstigsten  Bedingungen  zu  gelangen. 

(Nach  dem  „Butti^  de  la  SoeÜU  d^Eiuemmfemmn^ 
dnreh  „DAi^fer'e  Pol^techitMes  Journal'*,) 


Lamy's  Apparat  inr  Angabe  der  Aniweichseite  sich  begegnender  Sehiffe. 
(Hieza  Fig.  ?I,        9).  —  nLe  Yaekl''  bringt  naehatehende  Beeehreibnng 

eines  behufs  VerhQtung  von  Znsammen stOssen  auf  See  oonstmirten  Apparates 
des  Herrn  Lamy,  Capitain  langer  Fahrt  in  Ilonfleur. 

Collisionen  von  Seeschiffen  sind  so  häufig  und  in  ihren  Folgen  so 
nnglfleklich,  dass  man  Vorkehrungen  zur  Verhütung  derselben  nicht  genug 
empfehlen  kann.  Oft  ist  es  aodi  nachtrftglich  von  grosser  Wichtigkeit,  sieh 
ein  klares  Kid  Aber  die  Position  zweier  Schiffe  vor  dem  Zusammenstoss,  so 
wie  Aber  die  wechselseitigen  ManHver.  durch  welche  die  Collision  herbei- 
geföbrt  wurde,  machon  zu  können.  Von  diesen  Gesichtspunkten  ausgehend, 
zeichnete  die  Jury  der  67.  Abthoilung  der  Pariser  Woltausstelluug  den  oben- 
genannten Erfinder  .doreh  Verleihung  der  sUbemen  Medaille  aas. 

Lamy's  Vorrichtung  ist  hanptsAchlich  dain  bestimmt,  darzustelleo, 
wie  die  Cursc  zweier,  durch  die  Modelle  Ä  und  B,  Fig.  9,  Taf.  VI,  dar- 
gestellten Schiffe  sich  bei  den  verschiedenen  Winden  kreuzen  können,  welches 
Manöver  zur  Verhütung  einer  Collision  zu  wählen  sei,  nnd  wenn  eine  solche 
stsfttgehabi  bitte,  welehea  die  Ursachen  derselben  waren.  Ferners  wird  es  in 
streitigen  lUlen  de»  Sehiedsriehtem  leichter  gemacht,  die  Anssagen  der 
Zeugen  zu  verstehen,  die  oft  die  Wahihcit  durch  phantastische  Aussagen  und 
den  Gebrauch  einer  Menge  von  technischen  Ausdrücken  zn  verdunkeln  trachten. 

Der  Apparat  besteht  aus  zwei,  auf  einer  gemeinsamen  Unterlagscheibe 
neben  einander  befestigten  Windrosen.  Jede  derselben  ist  um  ihre  Axo 
drehbar  nnd  mit  der  anderen  derart  verbanden,  dass  die  Windstriche  beider 
steta  parallel  in  einander  bleiben.  Die  Schiffsmodelle  A  und  B,  auf  weldien 
die  Seitenlichter  durch  entsprechende  farbige  Schinne  markirt  sind ,  können 
mit  beliebigen  Coursen  auf  die  Axo  der  Windrose  gesteckt  werden.  Die 
herrschende  Windrichtung  zeigt  ein  Pfeil  an,  der  um  das  Centrum  der 
Boso  drehbar  angebracht  ist  Der  Bogen  LM,  in  feiner  Ifitte  am  Pfeile 
befestigt,  schliesst  einen  Winkel  von  135®  oder  12  Strichen  ein.  Da  Qner* 
sflgalschiile  sieh  dem  Winde  nicht  mehr  ab  anf  sechs  Striche  in  nfUieni 
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Termögen,  so  begwprte  er  den  KreiBanflachBitt,  in  welchon  8«g«lMUiffe  nicht 

steuern  können. 

Zwiscbeu  den  beiden  beweglichen  Bosm  ist  der  Weiser  J  iixirt.  Za 
beiden  Seiten  dieser  Harke  ist  die  Unterlageoheibe  an  der  Periphetie  der  Jinken 
Windrose  auf  je  112*'  n.  iw.  Ton  J*  bis  JZ  grfln  nnd  Ton  J  bis  £  roth 

bemalt. 

Die  so  gefärbten  Kreisbögen  begrenzen  die  Sectoren  der  Windrose ,  in 
welchen  ein  Schiff  Ii  steuern  kann,  welches  das  gleichfarbige  Licht  dem 
Schiffe  A  anwendet  und  von  letaterem  ftber  3  gepeilt  wird. 

Das  Modell  A  stellt  also  immer  das  eigene  SehiiE,  B  das  Sebiff  vor, 
dessen  Cnrs  bestimmt  werden  soll. 

Beim  Gebrauch  wird  vorerst  das  Schiff  A  auf  der  rechten  Rose  mit  dem 
Buge  auf  den  gesteuerten  Ours  gestellt  und  die  Pfeile  auf  beiden  fiosen 
werden  nach  dem  heiTSchenden  Winde  gerichtet. 

Kommt  ein  Lieht  in  Sieht,  so  wird  es  gepeilt,  die  rechte  Boso  am 
Knopfe  J»  ergriffen  und  so  weit  um  ihre  Axe  gedreht,  dass  die  beobachtete 
l'oiliing  auf  den  Weiser  /  zu  stehen  kommt.  Hiedurch  werden  auch  die  andere 
Rose,  die  Windpfeile  und  das  Schiffchen  A  verstellt,  ohne  ihre  gegenseitige 
Lage  zu  vorändern.  Um  sich  zu  vergegenwärtigen,  wohin  das  gesichtete  Schiff 
steuert,  genügt  es,  das  Modell  B  so  an  stellen,  dass  die  entepreehonde  Bord- 
seite dem  Weiser  J  zugekehrt  ist.  Wbe  das  Sehiff  ein  Damplbr,  so  Icönnte 
es  alle  Curse  innerhalb  des  Kreisseetors  steaem,  welcher  der  Farbe  des 
Seitenlichtes  entspricht.  Seglern  hingegen  sind,  wie  schon  oben  gezeigt,  die 
im  Bogen  LM  des  Windpfeiles  gelegenen  Richtungen  unerreichbar. 

Ein  flüchtiger  Blick  belehrt  uns,  welche  Cui-se  das  gesichtete  Schiff 
steuern  könne,  femer  ob  es  unseren  Bog  kreusen  wird,  und  im  letiteren  Füle, 
wie  SU  manövriren  ist,  um  einen  Znssmmenstoss  zu  vermeiden. 

Der  gleichfalls  vom  Lamy.  cnnstruirto  nCompass  Lamy"  ist  blos  eine 
Vereinfachung  des  obigen  Instrumentes.  Er  stellt  nicht  in  greifbarer  Weise, 
wie  jenes,  alle  möglichen  Fälle  dar,  welche  bei  Begegnung  von  Schiffen  ein- 
treteii  können,  sondern  zeigt  dem  Waehoffieler  blos,  innerhalb  welcher  Grenien 
der  Cnrs  eines  in  Sicht  kommenden  Schiffes  variiren  kann. 

Zu  diesem  Zwecke  wird  auf  dem,  die  Glasdecke  eines  gewöhnlichen  oder 
des  Peilcompasses  tra^'enden  Ringe,  ein  Kupferring  derart  gefalzt,  dass  er 
sich  mit  geringer  Reibung  drehen  kann.  Dieser  Kupferring  ist  mit  Dioptern 
versehen,  und  an  beiden  Seiten  der  Absehlinie  mit  circa  10%»  breiten,  je 
einen  Bogen  von  112'*  einschliessenden  Streiftn  gef&rbten  Glases  u.  s.  roth 
auf  der  einen  Seite  und  grfln  auf  der  anderen,  den  Farben  der  Fesitionsliditer 
entsprechend,  bedockt. 

Wie  bei  dem  früher  beschriebenen  Apparate  ist  um  den  Mittelpunkt 
des  Com^tassüs  ein  drehbarer  Pfeil  sammt  Bogen  angebracht,  welcher  die 
Windrichtung  markirt  und  die  Oourse  kennieichnet,  die  eui  Segler  nicbt 
steuern  kann. 

Wird  das  Seiteulicht  eines  Schiffes  gesiclitet,  so  peilt  man  dasselbe  mit 
dem  Diopter.  Je  nachdem  man  das  rothe  oder  grüue  Licht  erblickt,  muss 
der  Cnrs  des  Schiffes  in  jenem  Theiie  der  Windrose  liegen,  der  durch  den 
gleichfarbigen  Glasstreifen  gesäumt  ist  —  Biese  Yorrichtnng  irird  ee  unter  altai 
Umstftnden  leicht  machen,  rasch  au  entscheiden,  welches  ManOver  sur  eigenen 
Sicherung  nothwendig  sei.  Man  wird  gegen  diese  Apparate  einwenden,  dass 
ein  gebildeter  und  erfahrener  Olfieier  derartiger  Hüfunittel  nicht  bedarf,  und 
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jedtfrzdit  winen  wird,  wie  er  sein  Schiff  zu  fQhren  habe.  Zahlreiche  Boispiclo 
beweisen  jedoch,  welch'  traurige  Folgen  die  geringste  Unachtsamkeit,  ja  oft 
aar  ein  momentanes  Zögern  in  der  Entscheidung  nach  sich  ziehen  kann.  Ein 
sicherer  Führer,  welcher  jede  Ueberlegong  flberfl&ssig  macht,  hat  gewiw  eilMl 
auntnt  pnktisehen  Werth. 

Capitain  Iiamy*8  Vorrichtungen  können  den  Seeleaten  daher  bestens 
empfohlen  werden,  und  finden  MOb  in  den  naniischen  Soholen  (Frankreichs) 
beim  Unterricht  Verwendung.  6.  L. 


Qualitäts&nforderungen,  welche  an  Xeiselbleche  su  stellen  sind.  — 
Dem  Berichte  der  Commission  der  Verbandsversammlung  1879  der  Dampf- 
kessel •  üeberwachungSTereine  rar  Prflfnng  der  Frage:  „Auf  welche  Weise 
werden  die  Interessen  der  Mitglieder  bei  AnsehafTang  neuer  Kessel  am  besten 
gewahrt",  entnehmen  wir  folgenden  auf  die  Kesselblecho  bezüglichen  Vorschlag. 
^Bei  den  Kesselblechen  sind,  wie  allgemein  anerkannt  wird,  die  grössto  Gleich- 
mässigkeit  und  vollkommene  Schweiösuug  unbedingt  zu  fordern;  namentlich 
sind  Bleche  mit  unganzen  Stellen  und  Verdopplungen  fflr  Kessel  absolot  sn 
verwerfen.  Als  FestigkeitsTorschriften  für  Lieferungsbedingungen  empfehlen 
wir:  a)  in  der  Walzrichtung:  Minimal-Zerreissungsfestigkeit  3400  Kilogr.  auf 
Minimal  -  Längenausdehnung  nach  dem  Zerreissen  12%  der  urspi  flug- 
lichen Länge,  gemessen  an  einer  ursprünglichen  Länge  von  200%»,  welche 
den  Bmchquerschnitt  einschliesst;  b)  reehtwinUig  mr  Wslniehtmig:  Xinimal- 
Znreissnngsfestigkeit  8000  KUogr.  anf  1°%»  (=3000<Q%»),  Uinimal-Ungen- 
aoadehftnng        der  nrsprOnglichen  L&nge." 

Demnach  ist  die  Abstufung  in  erster  und  zweiter  Qualität  ganz  beseitigt 
und  dafür  nur  eine  Sorte  gesetzt;  ferner  ist  an  Stelle  der  Querschuittsver- 
miuderung  die  Längenausdehnung,  bezogen  auf  eine  bestimmte  Länge  des 
Probeetahes,  als  Mass  der  Ztiugkeit  eiogeeetit,  weil  man  einerseits  eingesehen 
hatte,  dass  der  Zerreissungsqnerschnitt  eines  Üaehen  Stabes  nicht  mit  der 
erforderlichen  Genauigkeit  gemessen  werden  kann ,  und  andererseits  gefunden 
hatte ,  dass  die  weit  sicherer  zu  messende  Längenausdehnung  gleichfalls  als 
Mass  der  Zähigkeit  benutzt  werden  könne.  Zu  bemerken  ist  noch,  dass  diese 
OnalitAtserfordomiise  für  Kesselbleche  im  Wesentliehen  mit  der  Znatimmnng 
der  Prodncentes  aiillgeataUt  worden  sind,  mithin  gegrftndete  Aussieht  besteht, 
daas  dieselben  aUgemeina  Annahme  finden  werden. 

{„Dmglei's  polyUchmsehes  Journal.'') 


Technische  Eigenschaften  des  Teak-  oder  Djatiholzes.  —  Forstrath 
Dr.  Nördlinger  in  Hohenheim  hat  das  Teakholz  bezüglich  seines  specifi- 
sdien  Gewichtes  und  seiner  abeolnten  Festigkeit  nntersncht  nnd  die  Besiiltate 
im  ^OMUngetuewr"  1879  ansftthrlich  mitgetheilt.  Denselben  ist  zu  entnehmen, 
daas  das  specifische  Trockengewicht  dieses  Holzes  zwischen  0*561  und  O'SOÖ 
schwankt;  das  Mittel  hieraus  0*68,  stellt  das  Teakholz  in  die  Classe  der  ziem- 
lich leichten  Hölzer  neben  Nussbaum  und  Vogelbeer,  also  namhaft  tiefer  als 
Eichenholz,  mit  welchem  es  in  Bezug  auf  seine  Verwendbarkeit  wetteifert. 
Di«  an  einer  grösseren  Zahl  ?on  quadratischen  Sänlchen  (18*)U  im  Geviert, 
lOCnklani^beobachteieDnickfeBtigkait  wechselt  fon4*47  KUogr.  bis  7*16  KUogr. 
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auf  716«a«fc»),  beträgt  also  im  Mittel  5-81  Kilogr.,  welche  Ziffer 

sicli  als  Durchschnittszahl  einer  grösseren  Versuchsreihe  auf  5  87  Kilogr. 
ändert.  Die  Zugfestigkeit  konnte  nur  an  zwei  Stäbchen  beobachtet  werden, 
von  denen  nur  eines  tadellos,  und  zwar  von  gelber  Farbe,  mit  glänzendem, 
Cut  kalkfreiem  Pftreniiiiieni  war.  Dasselbe  riss  bei  einer  Anspiiiiung  von 
13*16^*%».  Die  ziemlich  ansführlichen  Druckproben  weisen  das  Steigen  der 
Festigkeit  bei  wachsendem  specifischen  Trockengewicht,  sowie  die  Richtigkeit 
des  neueion  Satzes  nach,  dass  die  Breite  der  Holzringe  allein  durchaus  keinen 
geeigneten  Maßstab  für  die  Qflte  des  Uolzes  bildet.  Nach  den  beobachteten 
QueUen  des  Heises  and  unter  der  Voranssetsong,  dass  das  Schwinden  diesem 
gleich  ^^ei,  reiht  Nördlinger  das  Teakholx  in  die  wenig  schwindenden  Holi- 
artcn  ein.  Die  Spaltl)arkeit  entspricht  etwa  derjenigen  der  Erle,  ist  also  ziem- 
lich gross,  was  einerseits  einen  Vortheil  für  die  Aufarbcitang  bietet,  anderer- 
seits aber  eine  Verminderung  der  Tragkraft  zur  Folge  hat. 

{uDingler's  polytechnisches  Journal.u) 


Dr.  Felix  Storlc.  Option  und  Plebiscit  bei  Erobemncren  und  Gebiets- 
cessionen.  Leipzig,  Duncker  &  Iliimblot  1879.  —  Unser  Jahrhundert  hat  in 
rascher  Folge  vielfache  Aenderungen  iu  der  Staatszugehörigkeit  einzelner  Land- 
gebiete gesehen  nnd  da  das  Streben  nach  wissenschaftlicher  Behandlung  jeder 
Frage  im  Geiste  unserer  Zeit  lieget,  so  hat  .sich  auch  die  Wissenschaft  damit 
beschäftigt,  zu  erPrtern,  iu  welcher  Weise  bei  einem  Wechsel  der  Staatszuge- 
hdrigkeit  der  Gesinnung  und  dem  Wunsche  der  Bevölkerung  Rechnung  zu 
tragen  sei.  In  der  Praxis  haben  sich,  entgegen  der  Uebang  früherer  Zeiten, 
welche  sich  in  solchen  Fällen  wenig  um  die  Bevölkerung  kflnunerie,  swei 
Formen  herausgebildet,  nämlich  das  Plebiscit  und  die  Option.  Jenes  bringt 
den  Wunsch  der  Mehrheit,  freilich  oft  in  einer  Form  zum  Ausdrucke,  dass 
einiger  Zweifel  Ober  die  Aufrichticrkoit  dos  Wunsches  gehegt  werden  darf, 
diese  trägt  nur  der  Neigung  dos  einzelnen  Individuums  Rechnung.  Der  Ver- 
Cssser  der  uns  vorliegenden  Schrift  hat  sich  der  Aufgabe  unterzogen,  diese 
beiden  Formen  einer  streng  wissenschaftlichen  üntersncfanng  la  nnteniehen. 
An  der  Hand  des  von  ihm  mit  Eifer  gesichteten  Matoriales  gelangt  w  tn 
dem  Schlüsse,  dass  die  Option,  nicht  aber  das  Plebiscit  billigen  Anforderungen 
entspreche,  und  dass  jene  daher  durch  das  VCdkorrecht  weiter  ausgebildet 
werden  muss.  Interessant  ist  die  historische  Darstellung  der  Anwendung 
beider  Formen  bei  den  Terschiedenen  Gebietsändemngen  unseres  Jahrhanderts, 
wobei  der  Gedanke  der  Option,  d.  h.  der  dem  einzelnen  Individuum  unter 
«gewissen  Bedingungen  üborlasscnon  Walil  der  Staatsangehörigkeit  immer  mehr 
in  den  Vordergrund  tritt  und  namentlich  in  den  Friedensverträgen  von  Wien 
1868  und  Frankfurt  1871  eine  entschiedene  Anerkennung  fand.  Diese  Schrift, 
deren  Yerüuser  sehr  eingehende  Stodien  tber  die  einschlägigen  Fragen  ver- 
anstaltet hat,  wie  ans  den  zahlreichen  (Staten  und  Belei^tellen  hervorgeht, 
bildet  jedenfalls  einen  besondere  schätzbaren  Beitrag  zur  Literatur  des  Völker- 
rechtes und  zur  Behandlung  einer  an  sich  so  wichtigen  Frage.  — 
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Handwörterbuch  fQr  teohniieha  Andrücke  in  der  kaiserlichen  Ma- 
rine. —  Herausgegeben  von  der  kaiserlichen  Admiralität.  Berlin  1879.  Ernst 
Siegfried  Mittler  und  Sohn.  Es  dürfte  kaum  ein  Fach  geben,  in  dem  mehr 
technische  Disciplinen  vertreten  sind,  als  in  der  Marine;  sie  gebietet  daher 
aieh  flbw  eine  weit  gtÜBun  Heng«  m  KanitansdrHoken  ab  was  inmar  f&r 
MB0  fiusUiche  Specialität. 

Dass  die  Schreibweise  der  technischen  Au.sdrücke  so  manche  Schwierig- 
keit bietet,  wird  gewiss  jeder  Fachmann  zugeben,  dor  sich  nur  einigermassen 
mit  eiuächlägigeu  Arbeiten  beschäftigt  hat,  zumal  wenn  wir  von  den,  in  den 
Barüoh  dar  Karine  eioMhlägigen  AasdiOckon  der  meehanisehen  Technologie 
and  des  J^anwesens  absehen,  deren  Sduttbart  dorch  die  ausgezeichneten  Schriften 
Karmarsch's,  Reuleaux's  n.  a.  m.  zur  Genüge  festgestellt  ist,  und  nur 
die  rein  maritime  Terminologie,  d.  h.  die  der  Seera annschaft,  der  nautischen 
Wissenschaften  und  des  Schilfbaues  in  Betracht  ziehen.  Bedenkt  man  noch, 
dass  jede  Uber  einen  Xllslenstrioh  gebietende  Provinz,  ja  selbst  Jede  Seestadt 
ihre  Eigeiithflihliclikeite&  in  der  Terminologie  besitzt,  und  dass  Jeder,  der  irgend 
ein  maritimes  Thema  behandelt,  Orthographie  und  Sprache,  man  könnte  fast  sagen 
nach  Belieben  wählt,  so  muss  ein  Werk,  welches  sämmtliche  in  der  Marine  vor- 
kommende technische  Ausdrücke  verzeichnet  und  die  Schreibweise  derselben 
prftdsirt,  von  jedem  denkenden  Seemanne  und  Fachtechniker  als  die  erste 
Arbeit  ^eeer  Art  mit  Beifall  begrflsst  werden,  wenn  dieselbe  aoch  streng 
genommen  nur  für  den  Dienstverkehr  in  der  k.  dentschen  Marine  bestimmt  ist. 

Die  Anordnung  des  Werkes  ist  eine  äusserst  klare  und  übersichtliche, 
vermöge  welcher  das  Aufschlagen  so  bequem  als  möglich  gemacht  ist;  mr 
Orieutiruug  des  Lesers  sind  dort,  wo  es  durchaus  nöthig  schien,  kurze  Er- 
klirungen  in  Klammem  beigefügt,  und  tat  Brleiehtening  des  Verstfindnisses 
sind  hinter  den,  einen  Zweifel  zulassenden  Wdrtem  Fachbeceiehnongen  an- 
gefügt. Wir  fahren  dieselben  im  Nachfolgenden  an,  om  unseren  Lesem  ein 
Bild  der  Vollständigkeit  des  Werkes  zu  bieten: 

A.  Ausrüstung  und  Seemannschaft. 

ArL  ArtDIerie,  Waffonwesen  nnd  KOstenbefbstigung. 

fi.  Hydrographie  nnd  nautiselie  Wiasensehaflen. 

Hf.  Hafenbau. 

M.  Maschinenbau. 

Md.  Medicinal-  und  Sanitätswesen. 

8.  Schiffbao. 

T.  Torpedoweeen  nnd  Afenspenre. 

An  nennenswerthen  neueingeführten  Bezeichnungen  finden  wir  nur  wenige, 
z.  B.  Buk  statt  Baach  eines  Segels,  und  demzufolge  auch  Bukgording, 
Bnktalje  etc. 

Freudig  begrüssten  wir  so  manchen  Ausdruck,  den  wir  bisher  in  alten 
nnd  neoen  WSrterbfiehern  vergebens  gesneht,  s.  B.  Bor,  das  Mascaret  oder 

Barre  de  flot  der  Franzosen  und  Bore,  Eagrc  oder  Jhjgre  der  Engländer 
(durch  die  Gezeit  hervorgebrachte  Brandung)  ,  Eaastauder  (als  allgemeiner 
Ausdruck  für  Stander,  die  wie  unsere  Ancieunet&tsetander  geführt  werden). 
Breitenstock  (ßtasa  di  bocca)  u.  s.  w. 

Die  ans  dem  Lateinisohen  stammenden  WOrter  Commandant,  Gapitftn, 
Compass  etc.  finden  wir  unter  K,  eine  Schreibweise,  welche  mit  den  Wörter- 
büchern von  Wiegand,  Hcyso  etc.  nicht  im  Einklänge  steht.  Für  onsere 
Osteneichisehen  Leaer  sei  bem^kti  das»  aaoh  das  Tom  k.  k.  Untenichts- 
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Ministeriom  herausgegebene  und  nanmehr  in  den  Schulen  eingeführte  Werkchen 
„Regeln  und  Wörterverzeichnis  für  die  deutsche  Rechtschreibung",  welches  in 
der  Folge  wohl  auch  den  österreichischen  Behörden  als  Norm  dienen  dürfte, 
die  Sdinibvtiäe  der  enriQuiten  Aotoran  (OMmiaidant,  Capit&n»  Compass  etc.) 
adoptirto  and  fiberhanpi  foa  der  bisherigen  Schreibang  wenig  abweicht,  wm 
wir  als  einen  bedeutenden  Vorzog  des  Büchleins  bezeichnen  möchten. 

Wir  sind  nbenjengt.  das«  das  „Handwörterbuch"  in  einer  sp&teren  Anflage 
hie  und  da  Modificationeu  erfahren  wird,  geben  jedoch  der  UofifnuD?  liauiu,  daf^s 
man  nicht,  wie  es  leider  nur  zu  oft  geschieht,  um  ein  Werk  der  Vulikouimeulieit 
nfther  tn  fthrra ,  aUmTiel  Aenderangen  daran  vomehmeo  wird ,  da  ana  nahe 
liegenden  Gründen  dadurch  der  Sache  eher  geschadet  denn  geholfen  werden  wflrde. 

Nach  dem  Obeugesagten  bedarf  das  Werk  wohl  nicht  erst  einer  beson- 
deren Empfelilun^'  an  die  Fachgenossen;  die  praktische  Einrichtung  und  die 
Handlichkeit  deäselbeu  dürften  überdies  nicht  wenig  zu  seiner  Verbreitung 
beltragin.  pd. 


Ooiterreich  und  Deiittcbland. 

ÄQgast  bis  einsehliMidich  December  1879. 

Bericht  an  die  königl. -ungarische  Seebehörde  in  Fiume  Ober  die  von 
Prof.  Emil  Stab  Iberger  und  den  Berichterstattern  an  Bord  der  Dampfyacht 
Deli  und  des  Dampfbootes  Nautilus  im  Zeiträume  von  1874 — 1877  aus- 
gefthrten  physikalischen  Untersuchungen  längs  der  Ostkfiste  des  Adriatischen 
Meeres,  im  Nordbeckeu  der  Adria,  im  Adriatischen  Meere  und  im  Quarnero. 
Von  Prof.  Jul.  Wolf,  Jus.  Luksch  und  Dr.  .1.  Köttstorfer.  4  Hefte. 
Lex.-8°.  (52,  27,  41  und  37  S.  mit  Tab.  und  16  Steintaf.)  Fiume  1877  und 
1878.  Dase.  12  Mk. 

BSokmamiy  Dr.  Fr.  Die  explosiTen  Stoffe,  ihre  Oeschichte,  Fabricalion, 
Eigenschaften,  Prfifung  und  praktische  Anwendung  in  der  Sprengtechnik.  Mit 
einem  Anhange,  enthaltend  die  Hilfsmittel  der  submarinen  Sprengtechnik  (Tor- 
pedo und  Seeminen).  Mit  31  (eiugedr.  Holzschn.-)AbbUdungen.  8^  (IV,  431  S.) 
Wien  IbbO,  Hartleben.  5. 

Bömohes,  Fidr.  Insp.  Der  Bau  des  neuen  Hafens  in  Trisst  Hit  iwai 
lilhogr.  Zeichnungen.  Ans  der  Zeitschrift  des  teterr.  Ingenieur-  nnd^  Architekten- 
Vereines,  gr.  8^  25  S.  Wien,  Lehmann  &  Wentzel.  2. 

Bütow,  Geh.  Rechnungsrath.  Die  kaiserl.  deutsche  Marine  in  Organi- 
sation, Commando  und  Verwaltung,  mit  Genehmigung  Sr.  Exc.  des  Herrn  Chefs 
der  Admiralität  auf  Grund  de»  amtlichen  Materials  bearbeitet.  5.  und  6.  Lfg. 
2.  Theil:  Die  Kriegsmarine.  13.  Abtheilnng:  Bekleidung  und  Ansrflstung, 
Orden  und  Ehrenzeichen,  gr.  8*.  (XVI  und  B.  113—337)  Berlin,  Ifittler  und 
Sohn.  4-50  (1—6:  15.—). 

Dabovioh,  P.  E.,  Schiffbauteclmiker.  Nantisch-technisches  Wörterbuch 
der  Marine.  Deutsch,  italienisch,  französisch  und  englisch.  Artillerie,  Astronomie 
tte.  nmlbssend.  Herausg.  von  der  Bedaction  der  „Mittheitmitgen  aui  dem  0§biete 
des  Seewesens".  2.  u.  3.  Lieferung  gr.  8".  (1.  Bd.  S.  66^904).  Wien,  Gerold  it 
Ora«.  Foby  W.  Schmidt.  Triost»  J.  DiM.  i  2* 
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PimpfküiaMUtiitoMlwah.  14.  AnlUge.  Fol.  HagM,  Humnersmidt 
geb.  1. 

Döring.  Navigationslehrer,  W.  Die  Orkane,  Cyklonon  und  Typhone.  Leicht 
ftasliche  Darstelloug  der  Gresetze,  wornach  sich  diese  Störine  bewegen.  Nach 
dan  neiMsteii  Fonebungai  für  die  praktieeben  Zwecke  an  Bord  bearbeitet. 
Mit  8  eiogedr.  Holnchn.  gr.  8*.  (86  8.)  Papenbmg  1880.  Sehr.  1. 

Donk»,  Havigatioiialelirer,  F.  Kaatiache,  aatronomiaehe  ond  logarithmiacke 

Tafele,  nebst  Erkl&rnngtMl  and  Gebi-auchsanweisong  fdr  die  königl.  preass. 
NavigatioDsschnlen.  Heiansg.  im  Auftrage  des  königl.  Ministeriams  fQr  Handel 
and  Gewerbe.  7.  Anü.  gr.  8".  (LV,  379  S.)  v.  Decker.  4.50. 

Donath,  Ed.  Die  Prüfung  der  Schmiermaterialien.  gr.  8".  (IV,  68  8. 
mit  drei  aatogr.  Tafein.)  Leoben.  Potz.  2. 

Bataihaidiiagen  dea  Oberseeamtea  md  der  Seeimter  dea  deutaehen 
Baiehea.  Haianag.  ¥om  BeichakaMleiamte.  1.  Bd.  (1.— 8.  Halt)  gr.  8*.  Hun- 
knrg,  Friedrichsen  &  Comp.  (1—3:  6.35.) 

Ferrari«,  Galileo.  Die  Fnndamental-Eigenschaften  der  dioptrischen  In- 
strumente. Elementare  Darstellung  der  Gau8s'8chen  Theorie  und  ihrer  An- 
wendung. Antohsirte  deutsche  Ausgabe.  Uebersetzt  und  mit  einem  Anhang 
▼traehen  ron  f.  Lippieh.  gr.  8".  mit  74  Flg.  im  Texte.  Leipaig.  Qnaadtlc 
Hindel.  5.20. 

Finsch,  H.  Geschichte  der  Magnetnadel  und  die  säcularen  Aenderungen 
des  Erdmagnetismus.  Programm  der  lateinischen  Haaptschole  in  Malle  a.  S. 
38  S.  und  zwei  lafeiu  gr.  4°.  — . 

Fiaakar,  Tb.  8tadie&  Aber  daa  Eüma  der  Hittelmeerlftoder.  4*.  Qotba, 
Jnat^  Peiihea.  4. 

Fleok,  General-Auditenr.,  Ed.  HUitir-Strafgesetzbncb  fär  das  dentache 
Beich,  nebst  den  seit  der  Publication  desselben  ergangenen,  auf  die  militärische 
Rechtspflege  im  prenss.  Heere  und  in  der  kaiserl.  Marine  sich  beziehenden 
Gesetze  etc.  Zum  Handgebrauch  herausgegeben.  Fortgesetzt  vom  Geh.  Justiz- 
lEfhe  G.  Keller.  1.  ond  8.  Tbeil.  gr.  8*.  Berlin  1880.  Nieolai*a  Verlag.  8. 

FriedriahaoB,  Capitain,  J.  Sehilhlirta-Lezioon  nabat  einem  Abriaa  der 

Geschichte  der  Schiffahrt  in  ihrer  Entwicklung.  Hand-  and  Nachschlagehuch 
für  Behörden,  Juristen,  Rheder,  Schiffer  und  Leaer  nantiachei:  Schriften.  8*. 
QU,  415  8.)  Altona,  Verlagsbureau.  10. 

HaediokOy  Civil  -  Marineingenienr,  H.  Die  muthmasslichen  Vorgänge  beim 
SiakiB  vnd  Heben  daa  deutschen  Panzers  Grosser  Kurfürst,  (tf  it  9  lithogr. 
Zaidurangen  anf  1  Tafel)  (Ana:  „Allg.  KUitibr^Zeitang)  gr.  8*.  15  8.  Dam- 
akadt,  Zernin.  1. 

Handbuch  der  deutschen  Handelsmarine  auf  das  Jahr  1879.  HanuiBg* 
?om  Reichskanzleramt.  gr.  8".  (VI,  535  S.)  Berlin,  G.  Reimer.  5. 

Handbuch  der  Ingenieurwissenschafteu  in  4  Bäudeu.  1  Band:  Vor- 
arbeften,  Erd-,  Straaaea-,  Gmnd-  und  Tnnnelban.  Im  Verein  mit  Fachgenoaaen 
heransg.  von  Edm.  Heu.singer  v.  Waldogg.  2.  Hälfte.  1.  Lieferg.  Lex. -8°. 
(Seite  417  —  880  mit  146  eingedr.  Holischn.  ond  38  Steintafeln.)  Leipaig, 
Engelmann.  20.-  (T,  II,  III:  84.—) 

Handwöiterbuch  für  technische  Ausdrucke.  Herausg.  von  der  kaiserl. 
Adminfitit.  8*.  (IV,  208  S.)  BerUn,  Mitfler  *  Sohn.  8.-- 

Bikiai,  Alex.  F.  Die  Donan  von  ihrem  TJrapmng  bia  an  die  Hflndnng. 
Eine  Sahilderoiig  tob  Land  und  Leatan  daa  Donugabiataa.  Ißt  900  Holx- 
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Rchnitttin  und  einer  Karte.  (In  25  Lieferangoi.)  1. — 6.  Liefeiang.  gr.  8®. 
(S.  1—192).  Wien,  Hartleben,  ä  —  .60. 

Heliwald,  Friedr.  v.  Im  ewigen  Eis.  Gesckichte  der  Nordpolfabi-ten  von  den 
Uteeten  Zeiten  Ins  auf  die  Gegenwart.  3.-7.  Lieferung.  (8.  33—176  mit 
eingedr.  Holucli.,  Holuehiiitt-TliMii  und  Karten,)  Stutlipurt»  Cotta,  ä  ~.&0. 

Haiia-Wartegg,  B.     Nordamerika,  seine  Stftdte  und  Naturwunder,  sein 

Land  und  seine  Leute.  Mit  Beiträgen  von  Udo  Brach  vo gel,  Bret  Harte, 
Theod.  Kirch  hoff  etc.  Mit  sahlieichen  Abbüdgn.  4  Bd.  gr.  8^  Leipsig  1880. 

G.  Weigel.  25. 

Holleben,  C^itain-Lieutenant,  Artillerie-Director,  v.  Gebraochstabellen 
fftr  Marioeartilleristen.  gr.  8^  (VI,  94  S.)  Berlin,  F.  Lnekhardi  6. 

Immiseli,  Hör.  Der  Isochronismas  der  SpiralfiBder.  TheoretiBcbe  Erliu- 

ternngen  aller  einsebiftgigen  Fragen ,  unter  besonderer  BerflcksichtiguDg  der 
verschicdonen  Hemmungen,  nebst  praktischen  Anleitungen  im  Regulireu  der 
ühreu.  In  London  gekrönte  Preisschrift,  in's  Deutsche  übertragen  vom  Ver- 
fasser. Zweite  unveränderte  (Titel-)  Auflage,  gr.  (V,  47  S.)  Weimar  1873. 
B.  F.  Voigt.  1.60. 

JakrMk,  statistisches,  IBr  das  Jahr  1877.  11.  Eft'.  Lei.-8*.  lakaK: 
BewaftMte  Madift  und  Erisganaiine.  (84  8.)  Wisn,  Gerold's  Solm  in  Cem- 
miesion.  — . 

JüUig,  M.  Zur  Theorie  der  Metallthennometer.  8".  Wien,  Gerold.  60  PI. 

Kalender,  nautischer,  für  das  Jahr  1880.  Taschenbuch  fürSchiffscapitaine. 
Nacii  den  neuesten  meist  amtlichen  Qnelleo,  bearbeitel  Tom  NaTigatisDslehTsr 
W.  Döring.  8".  (121  S.)  Papenburg,  Rohr.  —.60. 

Kerpely,  Bergrath,  Ant.  Kitter  v.  Eisen  und  Stahl  auf  der  Weltaus- 
stellung in  Paris  im  Jahre  1878.  Bericht  an  das  königl.  ungar.  Finanzmini- 
sterium. Mit  '/ahlr.  oingedr.  Holzschn.  und  11  lithogr.  Tafeln,  gr.  4*^.  (VII, 
200  S.)  Leipzig,  Felix.  16. 

Klansinger,  Dr.  C.  B.  Die  Eorallthiere  des  Rothen  Heeres.  Hit  Untar- 
stfltznng  der  königl.  pnosa.  Akademie  der  Wisaansdhaften  heraoageg.  Beriin, 
Qatmann.  cart.  70. 

Knorr,  Major,  Em.  Ueber  Entwickelung  uud  Gestaltung  des  Ueeres-Sa- 
nitätswesens  dar  europäischen  Staaten.  Tom  militär.-geschichü.  Standpunkte, 
gr.  8*.  Hannover,  Helwing*s  Verl.  19.40. 

Leitfaden  fär  das  Ä.quarinm  der  zoologisehan  Station  in  NeapeL  8". 
(V.  82  S.)  Leipzig  1880,  Engelmann.  1.60. 

Lentz,  Wasserbauinsp.,  Hg.  Fluth  und  Ebbe  und  die  Wirkungen  des 
Windes  auf  den  Meeresspiegel.  Hit  44  Fig.  auf  9  lithogr.  Tafeln  (in  Folio), 
gr.  8*.  (280  8.)  Hamborg,  0.  Heissner.  8. 

Lutsohaunig,  Prof.  und  Ing.,  Vict.  Lehrbuch  der  Schiffbaukunde.  l.Theil, 
auch  unter  dem  Titel :  Die  Theorie  des  Schiffes.  Mit  84  in  den  lext  eingedr. 
Holzschn.  gr.  8».  (XL  165  S.)  Triest.  Schimpf  in  Comm.  8. 

Haresoh,  Hauptm.,  Otto.  Waffenlehre  für  Ofliciere  aller  Waffen.  2.  Aufl. 
mit  18  lithographirten  Ttfeln.  gr.  8^  (XXXVI,  808  8.)  Wien  1880,  Seid« 
A  Sohn.  24. 

Mayer,  Ernst  und  .Tos.  Luksch,  Prof.  Weltkarte  als  Behelf  für  das 
Studium  geographischer  Entdeckungen  und  Forschungen  zu.sammengestellt  und 
bearbeitet.  8  Blatt.  LicUtdi*.  uud  coior.  Imp.  Fol.  Mit  Begleitworteo.  gr.  4®. 
(18  S.)  Wien,  ArtaiiA  *  Comp.  18. 
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Müller,  weil.  Prof.  Dr.,  .loh.  Lehrbuch  der  Physik  und  Meteorologie. 
TheUweise  nach  Pouillet's  Lehrbuch  der  Physik  selbstständig  bearb.  8. 
umgearb.  und  verm.  Aull.,  bearb.  von  Prof.  Dr.  L.  Pfaundler,  in  3  Bdn. 
Hü  gegen  200  in  den  Teit  eingedr.  Hohsclm.,  Tafeln,  warn  ThtSl  in  Itobendr. 
ond  einer  Photogr.  2.  Bd.  2.  Abth.  1.  Liefg.  gr.  8^  (890  S.)  Bntonidiweig, 
Vieweg  und  Sohn.  4.  (T— II.  2,  I:  22.60.) 

Kachtigal,  Dr..  Gust.  Sahara  undSüd^n.  Ergebnisse  sechsjähriger  Reisen 
in  Afrika.  1.  Theil.  Mit  49  llolzschn.  n.  2  chromolithogr.  Karten  (in  gr.  Fol.) 
gr.  8*.  (ZXU,  748  S.  mit  19  Tab.)  Berlin,  Weidmann.  20. 

Bawlrfit,  W.  J.  M.  Handbuch  der  BaningenienrlRinde.  (Ueberaetning 
ans  dem  Englischen.)  Wien,  Lebmann  &  Wentzl.  1.  Lief.  Mk. 

Sohiffs-Compass,  der,  die  erdmagnetische  Kraft  und  die  Deviation  vom 
praktisch-seemännischen  Standpunkte.  8^  (80  S.  mit  eingedr.  Holuchn.)  Olden- 
burg, Schulze,  geb.  1. 

Sohaiek,  Prof.  Dr.,  J.  H.  Der  Planet  Man  eine  sweite  Bide,  nach 
Schiaparelli  gemeiuTerst&ndlich  dargestellt,  lüt  1  ehromoliihegr.  Karte  nnd 
8  eingedr.  Holz.schn.  gr.  8".  (III,  64  S.)  Leipzig,  Georgi.  3. 

Statistik  des  Deutschon  Reiclies.  Herausgeg.  vom  kaiserl.  statistischen 
Amte.  38.  Bd.  1.  Abth.  Imp.  4^  Berlin,  Puttkammer  &  Mühlbrecht.  4. 

Inhalt:  Statistik  der  SeeeehiAihrt.  1.  Abth.  enthalt.:  die  BcUUhnnfllle 

an  der  dentschcn  Käste  im  Jahre  1878,  der  Nachweis  der  im  Jahre  1878  als 

verunglückt  aDgezeigt^n  deatschen  S«eflchifle,  sowie  den  Bestand  der  deutschen 

KaufTarteischiffe  am  1 .  Jänner  1879  nnd  die  Beslandeeveitodeningeii  vom  1.  Jioaer 

1878  bis  1.  Jänner  1879.  (148  S.) 

Stilling,  Dr.,  J.  Die  Prüfung  des  Farbensinnen  beim  Eisenbahn-  nnd 
Harinepersonal.  Neue  Folge.  2.  Liefer.  gr.  4°.  Kassel,  Fischer.  4. 

miland,  W.  H.  Die  Gorlies-  nnd  VentildampfinasAinen ,  eowie  die  mit 
denselben  sttsammenh&ngenden  Dampfmaschinensyteme  mit  und  ohne  Präci* 
sionastenening,  6.  Liefer.  t",,  mit  Atlas  in  Fol.  Leipzig,  Knapp,  12  Mk. 

Untergang,  <ler,  der  deutschen  Panzerfregattte  Grosser  Kurfürs r 
und  das  sogenannte  „System  Stosch".  Von  einem  deutschen  Seemann.  3.  Aufl. 
gr.  8*.  (78  8.)  Dresden,     Zahn.  1. 

▼odnfiek,  Oymnasialprot,  M.  Nene  Methode  Ar  die  Berechnung  der 
Sonnen-  und  Mondesparallaxe  aus  Planetenvorübergängen  und  Sonneoflnster- 
nissen.  gr.  8°.  (28  S.)  Laibach,  v.  Kleinmayr  &  Bamberg.  1. 

Werner,  B.  Das  Buch  von  der  deutschen  Flotte.  3.  verm.  und  fortgef. 
Anflage  des  Bnchee  von  der  Norddeutschen  Flotte.  Illnstrirt  von  Wilh.  Dies, 
Joh.  Oehrts  n.  A.  mit  vielen  AbhildnagSB  nnd  SchübporMts.  gr.  8*.  (511  8. 
■tt  eingedr.  Holsschn.)  Bielefeld  1880,  Velhagen  nnd  Kissing.  6;  geb.  8. 

Wernioke,  A.  Üeber  Gleichf^ewichtslagen  sdhwimmsnder  KOrp«r  nnd 
Schwei-puüktsliächen.  8®.  Berlin,  Mayer  &  Mflller.  1. 

Wershoven,  Dr.,  F.  J.  Technical  vocabulary  Engiish  and  German,  mit 
einem  Vorwog  von  Geh.  Begiernngs-  nnd  Banraih  Director  Kaven.  gr.  16^. 
(Xn,  324  S.)  Leipzig,  Brockhans.  2.50. 

Wetter  und  Wind.  Eine  Abhandlung  über  Wärme  (Thermometer), 
.  Dunstspannung  (Psychrometer),  Luftdruck  (Barometer).  Luftbowegunii:  (Passate, 
Monsune,  Stürme,  Cyklonen,  Teifune),  vom  praktisch-seemännischen  Standpunkte. 
8*.  (Y,  88  8.)  Oldenburg,  Schnlie.  geb.  9. 

Wsyigand,  Miy.  s.  D.  Das  frsniOsisehe  Marinegewehr.  Bosil  Modtte 
1878  marine.  (Systeme  Gras-Kropatschek  modifl^.)  Mit  einer  lithogr.  Figuren« 
tafel  (in  Fol.)  gr.  8^  (83  S.)  Berlin,  Lnckbardt.  1.20. 
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Wiiite,  Conütructionslehror.  W.  H.  Haiwlbuch  für  SchifiUau.  Zuui  Ge- 
braache  fikr  OfBcien  der  Kriegs-  and  Handelsmarine,  ftr  SohifflNUMr  und 

Bheder.  Hit  Genefamignu!?  des  Verfassers  aus  dorn  Englischen  übersetzt  vom 
SchifTsarchitekt  Otto  Schlick  und  Marinriiit^iMilour  Lohror  A  van  Hfillpn. 
Mit  134  cingedr.  Uolzschn.  ä.u.4.  (Schluss)  Lieferung,  gr.  6^  (S.  337—684.) 

Leip/it'.  Folix.  a  5.50. 

Wuich,  Haaptm.,  Prof.,  Nik.  Die  Theorie  der  Wahrscheinlichkeit  und 
ihre  Anwendung  im  Gebiete  des  Scbiesswesens.  Gemeinfasslich  behandelt,  gr.  8**. 
Wien,  Seidel  und  Sobn.  10  Mk. 

Sfeihnk,  Edl.  T.,  Maj.  Signataren  in-  and  aasliDdiscIier  Plan-  nnd 
Kartenwerke,  nebst  Angabo  der  in  Karten  und  Plänen  am  häußgsten  vor- 
kommenden Worte  in  zehn  Sprachen  und  Wortabkfii-zungen.  Mit  34  lithogr. 
Tafeln.  16".  (VI,  100  S.)  Wien,  Seidel  und  Sohn.  3. 

Ziese,  Inirf^nionr  .  K.  lieber  neuere  Schitfsmaschinen.  gr.  8".  (150  S, 
mit  2  äteiutafelu.  in  gr.  Fol.)  Kiel,  Universitäts-Buchhaudlung.  4. 

En  0  I  a  od. 

JqU  Ue  eimehlienlidk  Deeember  181V. 

Ainiley,  T.  L.  The  compa.ss  rectified.  Containing  tubles  of  the  suu  s 
true  bearing,  flrom  0*  to  latitode  72®;  also  'remarks  on  magnetism,  tlie  de- 
riation  of  the  comj^s  in  iron  Bhips,  and  the  methed  of  determining  and 
conrecfinL'  It  hy  m^nets.  Roy.  8®  pp.  70  Simpkin,  4  s.  6  d. 

Äinsley's.  Nautical  almanac  and  tide  tables  for  1880.  12^  Mwed. 
Simpkin.  6  d. 

Ballantyne,  B.  H.  The  life  boat,  a  tale  of  onr  ooast  bcroea.  16®. 
edit.  Poet.  8®.  pp.  896.  Hiebet  5  s. 

Bugen,  W.  C.  Seamanahip,  4  edit  nriaed  and  ealaiged.  8*.  pp.  178. 
Simpkin  sewed.  2  s.  6  d. 

Biddle,  T.  How  to  make  knots,  bends,  and  splices  as  used  at  sea.  8*. 
pp.  16,  boardi».  E.  Wilson.  1  s. 

Branay,  Urs.  Sunehine  and  atorm  in  tbe  east;  or  eraiseB  to  Qyprafl 
and  Constantinople.  With  apwards  of  100  illustrations,  chiefly  firom  drawings 
by  tho  Hon.  A.  Y.  Bingham.  8".  pp.  450.  Longraans.  21  s. 

Bristol  Channel  Almanao  and  tide  tablee;  1880.  12^  pp.  130. 
Smausea,  Pcarse  &.  6.  sewed,  1  s. 

Capron,  J.  B.  Amorae.  Their  characters  and  spectra.  4®.  pp.  407,  witb 
Dhtötr.  London,  Sampeon  Low  A  C.  2  £  9  ah. 

Colomb,  P.  H.  Tho  duel:  a  naval  war  game.  IS*,  pp.  86,  smd, 
with  folio  blotting  päd,  Oriffin.  10  s.  6  d. 

Donaldson,  J  Drawiiig  and  rongh  sketching  for  marine  eugineers.  With 
folding  plates,  8".  pp.  68.  K.  Wilson.  3  s. 

oiwiief,  M.  F.  Primer  of  garrieon  artillery.  9.  edit  PMt.  8*.  pp.  74. 
Glowes.  2  8. 

Oreenwod,  J.  The  sailor's  sea  book.  A  nidimpiitary  treatiso  on  navi- 
gation.  New,  t1iorougl)ly  revised,  and  much  eniarged  edit.  By  W.  H.  Bosaer. 
12°.  lK)ckwood.  2  s.  6  d. 
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Hflftd,  W.  T.  NaTigation  aod  nantical  astronomy,  with  special  tables, 
diaerrams  and  nües  for  aavigatug  iron  ahipt.  fioj.  8**.  London,  Stock. 

10  s.  6  d. 

Hanti,  Yachting  magazine.  Vol.  28.  8°.  Uuoi.  14  b. 

Joel,  L.  A.  Consors  manml,  and  ahipowner^B  and  Bhipnuuler's  pnctical 

gudc  in  their  transactions  abroad.  8°.  pp.  iOl.  Päd.  IS  s. 

JohnBon,  A.  K.  Piiysirnl  atlas  of  natttial  phenomena.  Folio  half-boiud. 
W.  &  A.  K.  Johnston.  52  s.  6  d. 

Jordan,  C.  H.  Tabalated  weights  of  angle,  tee,  bulb,  luuud,  squaro, 
and  flat  iron  and  stee!,  and  other  infbnnations  for  ose  of  naial  ansliileete 
and  ship  builders.  3.  edit.  revised  and  enlar^ed.  Sq.  16^  Spona.  2  s.  6  d. 

Knight,  C.  The  mechanician :  a  treatiso  on  the  construction  and  mani- 
pulation  of  tools,  for  tho  use  and  iogtraction  of  yoong  engineers  and  acienfcific 
amateurs.  2.  edit.  4°.  Spon.  18  8. 

Lamb,  H.  A  treatise  od  the  mathematical  theoiy  ai  the  motion  of 
fluida.  8^.  pp.  268.  Cambridge  WarohooM.  12  8. 

Littleton,  A.C.  Vocabulary  of  sea  words;  in  english,  fronch,  germanf 
spanish  and  italian.  For  tlio  usc  of  the  officen  of  the  royal  and  mercantile 
navics  etc.  12".  pp.  90.  Griffin.  3  s.  6  d. 

Markiiam,  A.  H.  The  great  frozen  sea:  a  personal  uarrative  of  the 
?oyage  ef  fhe  „Alert"  daring  fhe  arctic  expedition  of  1875—1876.  4.  edit. 
Poet.  8".  pp.  396.  Panl.  6  s. 

Keison,  A.  Practical  boat  building  for  amatears,  fuUy  UUutcabed  with 
werking  diagrams.  Post  8".  pp.  SS.  Bazaar  office.  2  s.  6  d. 

Vordenakiöld,  A.  £.  Arctic  voyages,  1858—1879.  With  illuätratious 
and  nu98.  8^  pp.  440.  Kaemillan.  16  u, 

Parker,  Sir  W.  Life  of  admiral  of  the  fleet,  Sir  WilUam  Parker  from 
1781  to  1866.  By  Yiee-Admlral  Aognstna  Fhillimore.  Vol.  2.  8**.  pp.  664. 
Harrison.  16  s. 

Practioal  Fitherman.  lllustrated  parts  1.  2.  and  3.  8°.  Bazaai-  office. 
each.  6  d. 

Bandolph,  Vice  -  Admiral.  Problems  in  naval  tacties.  8**.  pp.  44. 
Simpkin.  2  8. 

Rankine,  W.  J.  M.  Manual  for  machiiiory  and  millwork.  4  edit.  reviaed 
By  M.  J.  Miliar.  Pobt.  8».  Griffin.  12  s.  6.  d. 

&eed'i  shipowner'ö  and  shipmastcr*»  haudy  book.  5.  edit.  rovised  and 
•alarged.  Post.  8°  pp.  136.  Simpkiu.  2  a.  6  d. 

Heid,  H.  Natural  and  artifieial  concrete;  its  varieties  and  oonstmetive 
adaptations.  8**.  Spons,  15  s. 

Rifle  and  carbiue  exerciaee  and  mnsketry  instruction.  1879.  32**. 
bonnd.  Glowes.  1  s. 

Eowlatt,  B.  Fishing  in  deep  waters.  8  vols.  Post.  8^.  8.  TInriej. 
31  8.  6  d. 

Seaman'a  almaaac  and  tide  table  for  1880.  12®.  pp.  126.  8.  A.  Bo- 

berts.  6  d. 

Spons  Supplement  to  „Dicüonaty  of  Engineering^.  Division  L  Boy.  8**. 
pp.  384.  13  8.  6  d. 

Thusten»  B.  H.  Frietion  and  Inbrication.  Post.  8^  TMbner.  6  a.  6  d. 

Valentine,  Mrs.  B.  Sea  fights  and  land  battles  from  Alfred  to  Violoria. 
New  edit.  Post.  8^  pp.  660,  Warne.  3  s.  6  d. 
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Varieties  of  sailing  vessels ,  anil  namcs  ofmasts,  spars,  sails,  staudiag 
and  ruDoing  rigging  etc.  Also  ,,How  to  learn  io  box  Uie  manner*»  composs." 
S**.  C.  Wilson.  sGwed.  1  s. 

Walton,  J.  E.  Model  yachts,  and  modei  yacht  bailiug.  lilustrated  with 
68  «ngravings.  4®.  pp.  402.  Grifflth  A  P.  2  s.  6  d. 

Wolfe,  J.  II.  Colour-sight  aud  colour-blindnesä  in  relatiuu  to  raiiway 
ud  Mft  BignilB.  8®.  pp.  164.  London,  Chnreldll.  8  s. 


Amerika. 

Jioner  bis  oinschliesBlich  Doc^mbor  1879. 

Barr,  W.  M.  Practical  treatiso  ou  coinbuätiou  of  coal.  Indiaaapohs,  Yoliu 
Bros.  Tin.  307  p.  U.  and  7  pl.  $  9*60. 

1m||mhIb,  a  6.  W.  The  mnltitadinous  aoas,  with  iL  N.  t.  AppMoo, 
138  p.  pap.  85  c 

Dwty,  B.  Manual  of  law  rel.  to  alnpping  and  admiralty,  aa  dotanioad 
1^  the  courts  of  Engl,  and  U.  8.  8.  Fianoueo,  Bnmmer ,  ^nütaegr  A  Ooiip* 

XVL  553  p.  $  3. 

Edwards,  Emory.  Cat^chism  of  the  marine  steam  engine,  11.  by  60  eng., 
iocl.  exemples  of  tho  most  modom  eogines.  Phil.  H.  Carey,  Baird  &  Comp. 
300  p.  $  2. 

Flaga  of  all  mantimo  uatious,  prep.  froin  tho  inost  autheiitic  äuurcos, 
in  which  are  accurately  represented  tbe  royal  Standards,  eusigiis,  äignals,  pen- 
nanto  eto.  in  ose  by  Uke  nations  of  the  world  in  thoir  armies,  oavies  and 
marine  ser?ice;  tho  international  code  of  signals  aud  the  U.  S.  and  Canada 
yacht  club  signals;  also  correct  copies  of  coats  of  arms  of  the  states  and 
territories  of  ü.  S.  and  of  tbe  various  natioiis  of  the  world.  Printod  in  co- 
lours.  Phil.  W.  T.  Amies.  16  pap.  nar.  Q.  leath.  $  2-50. 

FnuMT,  Douglas.  Practical  boat-sailing ;  snpplementod  by  a  shurt  voca- 
bdary  of  nantieal  terma.  Bost.  Lee     Shepaid  149  p.  il.  el.  $  1. 

Qoodeve,  T.  Si.  Text-book  on  tbe  steam  engine.  N.  Y.  D.  Van  No- 
atnuid.  TL  896  p.  ü.  d.  $  8*90. 

Pnetof,  B.  A.  The  moon:  her  motions,  aspect,  soeneiy  and  physical 
conditiooB.  N.  T.  Appleton  in  19*  d.  $  3*50. 

tvmlibt  0.  M.  Ifagellan;  or,  the  lirst  foyago  around  the  world.  BosL 
Lee  4k  Shepard.  989  p.  iL  $  1. 

Wilion,  J.  Naval  hygienc,  human  health  and  the  means  of  pre?enting 
diaeaae.  Lindaay  A  Blakiaton.  974  pag.  U.  8".  oL  $  3. 
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Verzaiehnls 

der  bodenteudercn  iu  das  Seewesen  einschlägigen  Aufsätze 
aus  maritimeu,  techQiächen  und  vermiscliteu  Zeitschriften. 

(Jahrgang  1880.) 

Austria.  Nr.  l.  Hesseraor-  Mnitin  Stahl  Er/cuguni,'.  Aus  den  Berichten 
der  k.  k.  SeebehÖrde.  —  Nr.  3.  (Jeitetz  wegen  Löscbuug  der  Seeschiffe.  Aus  den  Bc- 
ziditen  der  k.  k.  Seebehörde.  —  Nr.  4.  See-Sohiffahrtsverkehr  der  Handelsflotte  in 
fremden  Ländern  während  des  Jahres  1878.  Aas  den  Berichten  der  k.  k.  Seebehflrde. 

American  Ship.  (New  -  York.)  Nr.  1.  China's  maritime  Unteraohmungen. 
Nebüläigiiiile.  Der  von  Columbuä  verlorene  Anker  aufgetundeit.  Küsttinverthcidigung. 
Der  Seecompass.  —  Nr  2  Eine  stattgefundene  Seeschlacht.  Unglücksfälle  zur  See. 
Neue  Nebelpfeife.  Sturmbahnen  auf  dem  Ocean.  Die  neue  Yacht  dea  Cxars.  — > 
Nr.  S  Uoßlle  mit  Dampfbooten.  Ofßciere  der  Scimlscbiffe.  Dampf  -  Lootsen boote. 
Wie  dif  Fischericute  vuu  MurblehcarJ  die  l'n  giitto  Constitution  retteten.  —  Nr.  4. 
Sohiffban  in  Amerika.  Chineeiache  Dampferlinie  im  i^acific  üUektrisdMt  Licht  xnr 
See.  Der  Gesammt  •  Tcmnengehalt  ranmtlicber  bdiiffi  der  Wdt.  —  Nr.  ft.  Das 
gr5s£>tt'  KtiiKil.  —  Nr.  6.  Alas!  Unsere  Kriegsmarine.  Ocean- Karten.  HomuiitiU  sor 
S«e.   Öchiffsurifiille  im  November.  —  Nr  7.  Tiefsee-Messungen. 

Archives  de  m^dicine  navale.  (Paris.)  Nr.  1.  Beiträge  snr  medicinischen  Geo- 
graphie. —  Nr.  S.  Marine-irafliehe  Sehnlen. 

Beiheft  zum  Marine-Verordnnngablatt  der  k.  deatschen  Marine.  (Berlin.) 
Nr.  27.  I)er  Untergjing  S.  M  Schiffes  Grossek  KühfIIk-st  auf  Grund  der  gerichtlichen 
Untorsuchungsacteu  dargestellt.    Vom  Kriegsschauplatz  au  der  Westküste  Amerikas. 

Broad  Arrow,  (tradon.)  Nr.  602.  Famenddifo.  —  Nr.  60S.  Die  Angriffe 

auf  unsere  Kriegsmarine.  —  Nr.  604.  Arbeiten  der  CJommission  zur  Erprobung  des 
iHUMDK&fiK-Geschütxefi.  —  Nr.  606.  Kriegsmarine  Nachrichten.  —  Nr.  607.  Das  neue 
Stuinanieeht  rar  See.  Kriegsmarine  Naobriehten.  Die  Versnehe  mit  dem  THViiDBaBB« 
Qeielittti. 

Dingler's  Polytechnisches  Jonrnal.  (Augsburg.)  Nr.  l.  Dampf maschinen- 
Steueruug.  Vorrichtung  zam  Schweissen  von  Blech-  und  Flacbeisen  von  Krupp  iu 
Essen.  Stütirahmcn  tür  bjdr.  Nietmaschinen.  Taschenuhren  mit  Datum,  Monaten, 
Wochentagen  und  Mondphasen  von  Crozet.  Ableseftrnrohr  von  Miller  in  Innsbruck. 
Brasseur's  selbstthätige  Feuermelder.  C^ualitätsanfunleruugen,  welche  an  Kessel  bleche 
zu  stellen  aind.  Technische  Eigenschaften  des  Teakholzes  üeber  die  Veränderung 
des  Fleisches  beim  Einpökeln.  —  Nr.  2.  Neuerungen  an  Telephonen.  —  Nr.  8.  lleac- 
tionspropeller.  C^allier's  neue  Coropensationsuurubeu  f&r  Seeuhren.  Paachwitz'a 
Distanzmesser.  Uensoldt's  AbleMTorrichtiuig  Ton  F.  N.  Bxeitbanpt  it  Sohn.  Carl 
MUler'B  Schwimmwehr. 

Bnginear.  (London.)  Nr.  1263.  Die  ökonomischeste  Geschwindigkeit  für  Schiffe 
der  Kriegemaitaie.  —  Nr.  19A4.  Die  neoe  elektrieebe  Lamne  von  Edison.  Steuerfähig- 
keit d*  r  Torpedoboote.  Schifft)au  in  Amerika.  Docks  im  schwarzen  Meere.  —  Nr.  1256. 
lleckraddampfer  ^  Südamerika.  Edison's  elektrisches  Licht.  Installiranff  dea 
Scbraubenpropellers.  Claj  k  Shottleworth's  Scblammlochdockel  für  DampileaBel. 
Dampffeuerspritze  in  der  Kriegsmarine.  Bovle's  Universal  -  Röhrenkupplungen  und 
Kniestücke.  Schiffbau  au  der  Tjne.  —  Nr.  12üi3.  Neue  Lebensrettungs  -  Bakete. 
Nr.  1257.  Der  Guossc  KvbfBbst.  Dae  ante  StablBchiff  für  den  transatlantiieheii 
Verkehr.  Unförmigkeiten  an  unserem  80  Tonn^^ngcschOtz.  Nr.  1258.  Sprengen  des 
THDNDKKKu-Geschützes.  Stapellauf  des  Limnet.  Eine  neue  Fregatte,  die  grösste  auf 
der  Welt  (aus  einer  Specitication  vor  14  Jahren).  —  Nr.  1S59.  Daa  THmnoBn* 
Qeicbtttz.   Dampfbarkassen  für  den  Gangrs. 

£li|diieeriBg.  (London.)  Nr.  731.  Dynamo  •  elektrische  Maschinen.  Mit  Gas 
geheilte  Dampfkeseel.  Anbringung  der  Kesselrobre.  Waeierbnllaet  -  Dampfer.  Das 
elektrische  Licnt  von  Brush,  —  Nr.  732.  NiL^ihjL'lT- Duck.  Einfluss  der  Elelcti-icität 
auf  die  Verdampfung.  Schiff-  und  Maschinenbau  an  der  Cl/de  1879.  Verhältnis 
swieehen  ier  «atwunltea  Kiaft  vad  4v  Ffehrtgeeehwladigkeit  der  Dampfer.  — 
Nr.  7S8.  PfepierkeUflD  Ar  ilektriiche  Luapen.  GaiaeiorMi.  Daa  Hirten  dee  SImdb 
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and  iStalileü.  —  Nr.  734.  Die  Experimente  mit  dem  38  Toattengeschütze  des  Tdundereu. 
äe  Wegnahme  d«  Hüascab.  —  Nr.  786.  Das  88  Tonnengeschfiti.  Stapellanf  des 
Kanonenbootes  Ramblf.r.  Elektrisches  Licht  auf  dor  Werfte  (Ter  Messrs.  Napicr  &  Sons. 
Nr.  736.  Das  Wiener  AeqnatoriftL  Das  Sprensen  des  TinrMDEUKE-Geschfitxes.  Stapel- 
lanf des  LofNBT.  —  Nr.  787.  üaa  Sprangen  des  TmmnvRBn-Oeseliftkes. 

Hansa.  (Hamburg.)  Nr.  1.  Das  Kielschwert  oder  Centroboard  nnd  seino  Ge- 
schichte. Aus  Briefen  deutscher  Capitaine.  Capt.  Forbes,  Boots  Davits.  Bcschreibune 
eines  Orkans,  erlebt  auf  einem  Emderschiffe  ira  Jahre  1878.  Germanischer  Llovd. 
(Seounfiillc.)  —  Nr.  2.  Die  Sanioa  -  Inseln.  Die  Missisippi-Strombauten.  Briefe  über 
das  neue  Strassenrecht  zur  See.  Heckraddampfer.  Das  Register  des  Germanischun 
Lloyd  1880.  —  Nr.  3.  Revidirtes  Statat  des  deutschen  nautischen  Vereins.  Germani- 
scher Lloyd.  (Seounfiille.)  Kombüsen-I)anii>rn»:'bclhorn.  Zusamraenlegbaros  Rettungrs- 
boot.  —  Nr.  4.  Briefe  über  das  neae  Strassenrecht  zur  See.  Das  neue  fiaderoonunaudo. 
Am  Briefen  dentMlnr  Capitaine. 

Heereaseitiing .  Deutsche.  (Berlin.)  Nr.  1.  Apparat  zum  Stenern  von  Schiffen 

mittels  hydranlisi  hfn  Druckes.  Ueber  den  Gefechtswerth  der  Panzerschiffe.  —  Nr. 
Studien  über  die  deutsclie  Marine  von  L.  Gopcevic.  —  Nr.  4.  Studien  über  die  deutsche 
Marino.  (Fortsetzung.)  --  Nr.  6.  Studien  über  die  deutacln  Marine.  (Fortsetzung.) 
Treibunp  kleiner  Maschinen,  namentlich  für  unterseeische  Fahrzeuge  und  Torpedos 
mittels  flüssiger,  schweiliger  Säure  von  Dr.  Friese  &  Dr.  K.  Scheibfer  in  Berlin.  — 
Nr.  6.  Studien  über  die  deutsche  Marine.  •:  Fortsetmng.)  —  Nr.  7.  Eine  neue  Vaclit 
für  den  Kaiser  von  liussland.  (.\iis  i! .  n  -MittlwUungen  aus  dem  Gehi>  tc  (7rs  .Seetcwc««".) 

—  Nr.  8.  Schule  für  Matrosenkinii.  r  in  Kronstadt.  ~  Nr.  9.  Das  Budget  der  franzö- 
sischen Kriegsmarine  1880.  Der  peruanische  Monitor  Hdascab  nach  dem  Kampfe  TOtt 
Pnnta  Angamos.  —  Nr.  10.  Italien  (Marine-Angeleeenheiten).  —  Nr.  11.  Der  neue 
Seekrieg  der  Chilenen.  —  Nr.  12.  Der  Untergang  S.M.  Schiff  Grosser  Kurfürst  auf 
Chrund  der  gerichtlichen  üntersuchung.sactcii  dargestollt.  Das  Kriegsgericht  in  Sachen 
des  Grosser  Kcrfüust.  —  Kr.  18.  Der  Untergang  S.  M.  Schiff  Grosser  Kurfürst. 
(Sohlnss.)  Veroxdnnng  über  dfo  «Verhfltnng  dee  Znsanunenstosses  der  Schifib  anf  See«. 

—  Nr.  14.  Die  fiiperumente  mit  dem  THmrosKsn-deeehttts.  Ein  neues  Telemfflsr. 

Ingenieur  universel  —  The  universal  Engineer.  (Manchester.)  Nr.  1. 
deber  die  Entwicklung  des  Louchtfeuerweseus  in  Norwegen.  —  Nr.  2.  Versuche  mit 
dem  TnuKnEUKR-Geschätz.  —  Nr.  3.  Der  neue  Hafen  Ton  Triest.  —  Nr.  6.  Der  neos 
Hafen  von  Triest.  —  Nr.  6.  Neuer  Distanzmesser.  Ooeandampfer  OniRifT.  Die 
rassische  Jacht  Livadu.  Die  Experimente  mit  dem  l'HDNDHRER-Gcschütz.  —  Nr.  7. 
Die  Versuche  mit  dem  THumiBiSB  -  OesehUi.  Der  Wind^ek,  Tom  mefllM&iadiMi 
Standpunkte  aus  betrachtet. 

Iron.  (London.)  Nr.  365.  Das  Edison's  elektrische  Licht.  Fortschritte  im  San 
der  Torpedoboote  im  Jahre  1879.  Schiffbau  (Stapellauf  und  Probefalirten).  Schieea- 
▼ersnche  mit  den  Geschützen  de.>  TiiiNnKUKii.  —  Nr.  3)36.  Schiffbau  im  Norden  Eng- 
lands im  Jahre  1879.  Versuche  mit  ReTolverkanouen.  iilrprobang  des  Iharmpansers 
dee  Ikvlsxihl«.  —  Kr.  867.  DieYersneliemftdem  SSTonneDgesemktsdesTiivinMBKBn. 
Schiffbau  in  den  Jahren  1877  —  1878.  —  Nr.  368.  Steward  s  Teleskopruder.  Neuer 
Tiefsee  -  Iiothapparat.  Manövriren  mit  schweren  Geschützen.  Das  Thükoerer- 
Oesehftts.  —  m.  869.  Sprengen  des  TtoUNDRBBB-GesehtttMs.  L  H.  Sdiiff  Ajax. 
(.Anzeige  des  stattfindenden  StopeUanÜH.)  —  Nr.  S70.  SehUfbaiiBaehrichten.  ArtUlnio- 
nachrichtcn. 

Jahrbücher  für  die  deutsche  Armee  und  Marine.  (Berlin.)   Nr.  1.  Die 

dänische  Arn:if  und  Marine  nach  dem  neueston  Reorganisirungsentwurfe  nebst  einem 
Twuckblick  auf  deren  bisherige  Entwicklung.  —  Nr.  2.  Die  dänisolie  Armee  utid  Marine 
nach  dem  neuesten  Reorganisirungscntwurle,  nebst  einem  Rückblick  aui  deren  bisherige 
£ntwieklnng.  (Selünaa.) 

MaBChiuenbaaer,  Der.  (Leipzig.)  Nr.  T.  Zur  Naturgeschichte  der  Compound* 
Maschine.  Ueber  JLesselstein  -  Schutzmittd.  —  Nr.  8.  Farcot's  neues  Dinamometor. 
Znr  Naturgeschichte  der  Gompovnd-Hasehine.  (Fortsetinng.)  üeber  ^  in  einer  etek- 
tris<  In  n  Batterie  disponible  Maximalarbeit.  —  Nr.  9.  Belgisches  System  der  Canal- 
tauerei.  Znr  Naturgeschichte  der  Compound  •  Maschine.  (Fortsetzung.)  —  Nr.  10. 
Editon*8  neue  elaktriBche  Lampe. 

Maachinea-CoiistracteBr,  Der  praktische.  Nr.  1.  Dampf  -  Entwäaserungs- 
appnrat.  Kcafkmeiaer.  Notisen  aoa  dar  Fnuia.  Das  flogrithsd.  —  Nr.  %.  Nntia« 
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•OB  der  FraxU.  Das  Flagräthsel.  —  Nr.  3.  Ueber  Woolfsctie  Mascbiaea.  Sdbat- 
thMg  «irkWKto  Bpeiscpampe. 

MoMtochrift ,  österreidÜBche ,  fltar  d«  Orient.  (Wien.)  Nr.  l.  Zw 

Hebong  unseres  Verkehrs  mit  Ostasiea  von  Dr.  Carl  Scherzer.  Die  Ilamlelsroutam 
nach  dem  Orient.  —  Nr.  2.  Die  Handelsroutea  nach  dem  Orient.  (Fortsetsung.)  Dto 
DoBftii  als  Verkehrstrastte  nach  dem  Orient  Oe^itercddiiMli-lliigariMher  Uoyd.  Bine 
ane  Passagierroute  nach  Constantinopel. 

Nftiitical  Magazin.  (London.)  Nr.  1.  Seohandel  n.  Indnttrie.  Charakteristik 
dar  Peoer  für  Leuchtthürme.  Nene  Navigation  nnd  Snmner's  Methode.  Die  Auf- 
bringung des  IIüAscAB.  Kohlenladangen.  Kleine  Aufgaben  für  junge  üfficierc. 
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sagnngen.  Die  neue  Navigation  und  Sumncr's  Methode.  (Fortsotzniif,'.^  Nrn  l  ricliten 
aber  die  maritime  JKatwicklang  Japan's.  Stahlscbiffe.  Kleine  Aufgaben  für  junge 
OfUdere.  Nantiaehe  Netiaen. 

Petermaiui't  Mittheilungen  aus  Justus  Pvrth'  '  geographischer  Anstalt. 
Nr.  1.  Die  Expedition  nach  Centrai-Sumatra,  ausgeführt  von  der  niederländischen  Geo- 
graphischen Gesellschaft  Die  Fahrten  dee  Will£m  üaeükts  im  europäischen  Kis- 
meere  1878  und  1879,  fOD  M.  UndemMi.  —  Nr.  t.  Die  Sferandiuig  dee  Dimpfim 

A.  £'  NOBOENSKJÖLD. 

Prooeedince  of  the  Royal  6eon>aphical  Society  and  Monthly  Becord 
of  Geography.  Nr.  1.  Die  Nordpolar -Caropagne  1879  in  der  Barendts  -  See.  Die 
Nordostpassage.  Proteaoi  Noideniqöld'e  fiemt  Aber  die  »it  der  Vbba  betofaneo 
Winterquartiere. 

Saftttoilw  ffir  Experimeiital  •  Physik  etei  Nr.  1.  Braerimcutel-ÜBter- 
suchungea  tber  magnetische  CoSieitiTknft,  von  Dr.  KUp.  Ingiiet-ekklriiehe 

Maschine,  Ton  M.  Marcel  Depres. 

Revne  maritime  et  coloniale.  (Paris.)  Nr.  l.  Das  Personale  und  die  Ent- 
wickelang der  deutschen  Marine.  Die  königliche  Marine -Akademie  von  1771  —  1774. 
Maritime  Biographie.  Programm  des  Uebungs-Geschwaders  der  deutachen  Marine  1879. 
Die  chinesische  Flotte  1879.  Notis  ttbcr  einen  Rotationszähler.  —  Nr.  2.  Die  gleich- 
seitigen Beobachtungen  und  die  sjnoiitisL-liun  Karten  am  internationalen  Meteorologen- 
Congrese  la  Born«  Statistik  der  Schilf  br&che  and  SeennfäUe  an  den  K&sten  Frankreichs 
wibreud  der  Jabre  1876  n.  1877.  Die  eebwedisdie  Expedition  des  Prof.  Nordenskjöld. 
Einige  Worte  über  die  Torptdos,  welche  zur  Arrairung  der  Torpedoboote  und  Kriegs- 
schiffe dienen.  Die  Schlacht  bei  Punta  Angamos.  Eine  neue  russische  Jacht  Probe- 
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Tnriu.  Die  loo  Tonnen  -  Armstrong- Hintcrladgeschütie.  Die  lum  Sprengen  des 
88  Tonnengtiscliützes  des  Tudmdk&er  Torgenonunenen  Versuche.  Die  Experimente 
mit  dem  W  Tennengeeehüti.  Der  Krieg  zwiaehen  Pen  nnd  Chili  Die  Vereoehe  mit 
dam  Lay-Tor|>edo. 

Biviata  marittima.  (Rom.)  Nr.  l.  Die  Artillerie  der  modernen  Kriegsschiffe. 
IMe  seem&nnische  Erziehung  der  künftigen  Commandanten.    Der  8ebTaut)enaviso 

AoosTiN  Bakbakigo.  Anlialtspunkte  zur  Kttstenvcrtheidigung.  Elementare  Darstellung 
der  Astrand  'sehen  Methode  zur  ßednction  der  Monddistanien.  Weltausstellungsberichte : 
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verkehrenden  Damjiferlinifn.  Bctraclitungen  Aber  die  astronomische  Schiffahrt  und 
hauptsächlich  über  die  Nouvelle  naviaaUon  astronowu/cnte.  Ueber  die  Wirkungen  dee 
Steaere  wibrend  der  Drdibewegung  der  SehlffiB.  —  Nr.  8.  MmHIsst  an  tie  Oflidere 
der  Ivrinif;^!.  M  urine.  Rcisobericlit  der  königl.  Corvotte  Vettok  Pisa.ni.  Anhaltspunkte 
ZOT  Küsteuvtfrtheidigung.  Die  Polarreisen.  Eine  Dynastie  von  Admiralen.  Admiral 
Farraffnt.  WeltauMtellnngsberichte:  Maschinen.  ZusammeBstellong  der  in  Rniehuid 
beim  Manöver  mit  Torpedos  vorgefallenen  Unfjlticksfälle.  Der  Bericht  G.  Bove's.  Die 
Gusstahi- Panzerulatten.  Vorsuche  mit  Torpedobooten.  Das  elektrische  Licht  in 
Amerika.  StapelUnf  der  TinunarB,  D'EeTAorG,  Phönix,  Rambleb,  Rakokk,  Nioeb, 
Habiciit,  Araoon.    Jiebensrettimgsapparote.    Das  Schraubenruder.  Schiffsunfälle. 

Bivieta  general  de  Marina.  (Madrid.)  Nr.  1.  Betrachtungen  Ober  den  Yer- 
faU  nnserer  Kriegsmarine.  Oesnndheitspflege  des  Seefahrers.  Korzgefasste  Uebersicbt 
der  in  der  Marine  eingeführten  Geschützsystcnie.  Tragbarer  Apparat  zum  Füllen  der 
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im  Geniecorpü  der  österreichon  Armee.  Keise  der  franz.  Fregatte  Maguiknnk.  L>as 
Rechnan^swesen  der  Marino.  —  Nr.  2.  Ueber  die  Concentration  der  Feuer  einer  Batfe«rw. 
Uebcr  einen  neuen  £xplosiTstoff.  (Fortsetzung.)  Gesundheitspflege  des  Seefahrers. 
(Fortsetzung.)  Das  Recnnungswesen  der  Marine.  (Fortsetzung.)  Der  HcrreshofT-Kessel. 
Denkschrift  übor  die  Nothwrndigkoit  dor  Grnndune  einer  spanischen  Gesellschaft  zur 
Rettung  Schiffbrüchiger.  G&rret's  unterseeisches  Torpedoboot.  Neue  Geieitentheorie. 
Lebensrettnngsapparat.  Ein  neues  Projectil.  ErOSnune  d«r  Torpedoachnle  sn  Cartufena. 
Bud^^'ot  der  franz.  KriegsraariiM.  N«aer  Anftate  fllr  TnonngeBefaQtM.  DwWhit^Md- 
Torpedo.  (Nacli  nTimes*^.) 

Sirius.  (Leipzig.)  Nr.  2.  Ein  neuer  Katalog  der  DcciinationsbestimmungeD  für 
147S  Fiistone.  XJwn  die  Temperatur  der  Sonne. 

VeterM»  (Wien.)  Nr.  I.  Galerie  der  Kaiser  aus  dem  Duroiiluuchtigsten  Bn> 
bnnee  Habsburg.  —  Nr.  4.  Eine  Schiessübung  mit  Knijip'i-'  ltoii  (Joschützen  in  Birma. 

Yftclit.  (Paris.)  Nr.  96.  Neuer  TakeUjge  Typ  für  Jachten.  —  Nr.  96.  Die 
Reise  der  Jacht  HBKnrerrB  nm  die  Erde.  PnMieeiie  Antweiehiefeln.  —  Nr.  97.  Des 

Lüts4?nschifr  Cor.üMniA.  Bootatyppn  an  <li  r  Kiisfo  liri  Havre.  —  Nr.  9«,  Ein  neue? 
Vermessungasjrstem.  Ausweichregelu.  (Forttsetzuntr.;  —  Nr.  99.  Lamv's  Apparat 
(Ang«4)er  onr  Answeiehseite.)  Bootstypen  an  der  Küste  bei  Hane.  —  Nr.  100.  Die 
Wettfalnten  zu  Nizza.    Bootstypen  an  der  Küste  bei  Cannes. 

Zee,  De.  (.\mstordam.)  Nr.  1.  Dor  Worth  dos  P;iriama  Canals  für  don  Welt- 
handel. Kritische  Betrachtungen  über  den  Unterricht  etc.  an  den  Seemannsschuleu. 
Explo  i  nei!  vnn  Schifl'skcsseln  in  England.  Ktwas  über  die  SfMliisehe  Marine.  Das 
Heben  der  französischen  schwimmenden  Batterie  L'Arrooavte.  —  Nr.  2.  Einiget 
über  Treibanker.  Reise  uro  die  Welt  in  80  Tagen.  Adresse  der  Schifl'baumeisier. 
Stitaten  des  Yereiiies  nr  fttrdemng  der  SdüflUntskande. 

Zeitschrift  für  angewandte  Elektricitiltslehre  (München.)  Nr.  1.  Telegra- 
phiren der  Temperaturen.  Taete  mit  Aasscblussvorrichtong  für  Ruhestrom.  Die 
büHnrentiaUampen  für  ^retheiltas  eliktriNlMe  liohl  —  Nr.  S.  P«mspreehu>par«t  nit 
Signalglocko  für  ßattenestnmi.  D9rnsino<«lektrisdie  Ihiehhie.  Hippie  finsiide  lani 

Messen  starker  Ströme. 

Zeitschrift  für  Vermessungskunde.  (Stuttgart.)  Nr.  1.  Der  Normalhohen- 
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metor.  Das  Wort  nhoodolit«.  Dircete  trigonometris<  ht>  lieri  chnung  der  Auf>jabe  der 
unzugänglichen  Diatanz.  —  Nr.  2.  Zur  graphischen  Darstellung  der  Federbarometer- 
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Beilagen:  Kundmachungen  für  Seefahrer,  Nr. 46— 61.  1879.  Hydrographische 
Nadiiielitai  Nr.  18— 2S.  1879.  Jabiesttbenicht  der  meteorologisebeo  Beobaehtangen 
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Kriegtmaiin^  Jinner  1880. 


▼•di«l,  kanmtitAtn  vmi  rdUfM  vms  k.  k.  MMffniUMkM  Aale  (lUriM-llikllolhik). 

Dru«k  VfB  Cwl  OtroM's  Sohn  im  Wm. 
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llelMr  die  Verwenduig  der  Torpedowaffe  auf  TorpedobMten  üd 

SchlacMtclitffe«. 

Ans  dem  BuriMlMn  dM  ILStsehenanowitioh.SeUAdiMtammtder  k  rmlfaviiM 

(Ui«zD  VU.) 

1.  Anforderangen  an  dio  Torpedowaffe;  Torpedo-Offieier«; 

praktische  Officierscurse. 

Angesichts  der  glänzenden  Erfolge,  welche  die  Lieutenants  Dubasow 
lind  Schestakow  im  rassisch  -  türkische«  Kriep^o  orrun^on  haben,  sowie  der 
üüternehmungen  des  vom  Lieutenant  Makarow  befehligten  Dampfers  Gboss- 
FÜBST  Ck>NSTANTiN  und  der  vom  Lieutenant  Zatzareuuyi  geleiteten,  plötz- 
liehen  Bootaangiiffe  wftre  es  scbwierig;  heutsntage  einen  Seemuin  n  flndoi, 
welcher  die  EnprieBsUchkeit  der  Toipedos  fftr  den  Seekrieg  in  Abrede 
Stollen  wollk. 

Nichtsdcst^ »wolliger  wird  man  aber  zugestehen  müssen,  (i;i.ss  der  Torpedo 
nur  dann  einen  reellen  Werth  besitzt,  wenn  er  gut  cuustruirt,  gut  geladen 
QBd  gnt  vorbereitet  ist»  so  dass  man  unter  allen  Verhftltnissen  anf  die  richtige 
Wirkung  zählen  darf. 

Dieses  Vertrauen  in  die  Waffe  ist  heim  Schiesseii  mit  f}es(IiOtzen  vor- 
handen; weder  die  Sprengladung  der  (Jranato.  noch  das  Sclilagröhrchen,  noch 
der  Zünder  lassen  befürchteu,  dass  ein  iiersten  des  Geschützrohres,  ein  Nach- 
brennen  oder  ein  Versagen  eintreten  wird;  und  doch  wflrde  das  Bersten  des 
Bohrte  oder  ein  Versagen  des  .Schusses  noch  lange  nicht  jene  unseligen  Folgen 
nach  sich  ziehen,  wie  das  Versag^"!!  oinos  Torpedos  im  Aii^enblick  des  An- 
griffes, oder  dessen  Explosion  an  Bord  eines  Schiffes,  das  sich  dessellMn  als 
Waffe  zu  bedienen  beabsichtigte. 

Das  Versagen  des  Torpedos  würde  den  voilstäudigea  ülisseifolg  der  Ex- 
pedition bedenton,  abgesehen  von  der  Gefkhr,  in  die  man  sich  dnrdi  das  un- 
mittelbare Annähern  an  den  Feind  gebracht  hat;  die  Explosion  kann  das  eigene 
Schiff  zum  Sinken  hrinereu. 

Mit  Hinblick  auf  diese  fürrhterlichen  Aussichten  wird  der  Ausspruch 
Berechtigung  finden,  dass  Torpedos,  welche  solche  Ereignisse  möglich  machen, 
nidit  snm  Gegenstand  der  Ärmirung  von  Torpedobootin  nnd  Schlachtsdiiffen 
gemacht  werden  dürfen. 
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Torpedos,  deren  Zündung  nicht  verlässlich  ist,  sollen  Oberhaupt  nur 
dort  verwendet  \Yerdtiii,  wo  man  über  keine  besseren  Mittel  dem  Feinde  zu 
aehaden  Terfügt,  oder  wo  es  die  YerhlltniBBe  gestatten,  aof  die  monllsche 
Einwirkung  dieser  Vorriehtongen  rechnen  sa  dflifen. 

Aus  dem  Gesagten  geht  somit  hervor,  dass  weder  die  Mängel  der  Feuer- 
waflfen,  als  Versagen  etc.,  noch  die  Fehler,  welche  durch  den  unglcichmässigen 
Gang  des  Schiffes  oder  doi'ch  die  Handhabung  der  Maschine  veranlasst  werden 
konnten,  fflr  den  Torpedo  ezistiren  dürfen.  Dies  ist  das  Ziel,  des  man  ansn- 
streben  hat,-  nnd  eine  Richtschnur  (fir  alle  jene,  welche  berufen  sind,  dem 
Torpedowesen  vorzustehen. 

Nun  erfordert  aber  jede  Maschine,  wio  immer  sie  auch  geartet  sein  mag, 
gewisse  Specialkenntnisso ;  wer  ihre  Handhabung  zu  Obernehmen  hat,  muss 
zum  mindesten  die  Einzelheiteu  dieser  Vorrichtungen  genau  kennen.  Die  £in- 
fthmng  des  Torpedos  sieht  demnach  die  Errichtung  eines  Torpedocorps  nach 
sich,  welches,  wenn  Versager  nnd  zufällige  Explosionen  ansgeschlossen  bleiben 
sollen,  mit  allen  Erfahrungen  der  Torpedojiraxis  vertraut  sein  muss. 

Diese  Torpedisten  können  zu  ihrer  Ausbildung  nur  auf  dem  Wege  der 
Uebuug  gelangen,  indem  sie  selbst  Hand  anlegen.  Es  sind  daher  eigene 
praktisohe  Ourse  erfordetUch,  ans  welchen  jene  Grundprincipien  geschöpft 
werden  kOnnen,  die  für  das  Handeln  wfthrend  des  Gefechtes  nnerlftsslich  sind. 

Gleichwie  der  Seemann  in  der  praktischen  Artillerie  ausgebildet  sein 
muss,  ebenso  nothwomlig,  ja  noch  weit  nothwendiger  ist  es,  dass  er  sich  die  Hand- 
habung der  Torpedos  eigen  mache,  da  hier  weder  Yei'sager  noch  Fehler  zu- 
lässig sind. 

Damit  soll  nicht  etwa  gesagt  werden,  dass  aUe  Seeleute  Torpedisten 
sein  müssen,  dass  alle  jene  festgesetzton  Curso  der  Seeminenschule  durchzu- 
machen hätten,  in  welchen  hauptsuchiicli  Kloktricität  und  Sprengtechuik  ge- 
lehrt wird;  aber  ebensowenig  ist  es  denk bai*,  dass  sich  das  Torpedo wesen  ohne 
Specialisten  gedeihlich  entwickeln  köuue. 

Die  Specialisten  sind  der  Torpedowaffe  ebenso  unentbehrlich,  wie  der 
Artillerie  jene  Officiere,  welche  in  den  Akademien  eine  tüchtige  theoretische 
Ausbildung  erlangt  haben,  üm  aber  ein  Torpedotreffen  zu  leiten,  um  die 
Torpedos  an  Bord  zu  manövriren  und  die  im  Vorhinein  geladenen  Torpedos 
anbringen  und  spielen  zu  lassen,  dazu  gehören  Seeofliciere  und  deshalb 
bedürfen  diese  einer  prsktisdien  Schulung. 

Die  zwei  Torpedoofficiere ,  welche  sieh  wfthrend  des  Krieges  auf  dem 
Dampfer  Grossfürst  Constantin  befanden,  waren  nicht  im  Stande,  alle 
Torpedos  der  vier  Danii^Hjoote  dieses  Schiffes  und  die  Minen,  welche  im  Flusse 
ausgelegt  waren,  zu  bedienen ;  der  Gkossfürst  Constantin  und  die  Thaten 
seiner  OfiQciere  haben  aber  gezeigt,  dass  der  Seeofficier  die  Fertigkeit  erlangen 
kOnne,  einen  entsprechend  Yorgerichteten  Torpedo  rechtmitig  xnr  Explosion 
zn  bringen.  — 

Die  Artillerie  erfreut  sich  dermalen  schon  des  Bürgerrechtes  auf  den 
Schiffeu,  die  Torpedos,  obgleich  sie  schon  die  Proben  ihrer  Wirksamkeit  ab- 
gelegt haben,  werden  dieses  Eecht  erst  dann  erlangen,  wenn  alle  Seeofliciere 
odtr  doch  cum  wenigsten  jene ,  welche  snr  Filhiiinig  der  Schiffe  und  Boote 
berufen  sind,  mit  den  Torpedovorrichtungen  ganz  vertraut  sein  werden. 

Ans  diesem  Grunde  darf  das  Einüben  nicht  allein  der  Initiative  jener  OfSciere 
überlassen  bleiben,  welche  sich  instruiren  wollen,  sondern  es  muss  in  den 
Schulen  gleich  der  Artillerie  und  den  übrigen  Jüiegs Wissenschaften  gelehrt 
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werden.  Die  praktischen  Cursc  müssen  aber  für  alle  zur  See  gehenden  Ofticiere 
ohne  Unterschied  in  der  Wei^e  bestehen,  wie  sie  gegenwärtig  für  die  Com- 
mandanten  der  Torpedoboote  eingeitUirt  aind;  feniers  nrass  das  Lehrprogramm 
danuif  Räcksicht  nehmea,  dass  jeder  Sehftler  bei  den  Üebnngsversuchen  jene 
Torpedogattung  vorzniicliten  und  sa  aprengen  hat,  welche  seinem  Schiffe  als 
Aimirung  zukommt. 

Um  einen  geladenen  Torpedo  zur  Explosion  za  bringen,  ist  es  nicht  nOthig, 
mit  allen  Feinheiten  der  einschlägigen  Wissenschaften  yertrant  zu  sein,  und  es 
ist  ebensowenig  erforderlich,  alle  Schnlcnrae  abooMrt  an  haben;  es  genügt 
einen  praktischen  Curs  duridisiiniachen. 

Damit  soll  nicht  etwa  gesagt  werden ,  dass  die  Tui  pedo-Schuicurso  für 
den  Kriegsdienst  überflüssig  wären;  im  Gegentheilo,  sie  Nind  sehr  nützlich,  ja 
08  ist  nothwendig,  dass  auf  jedem  Schiffe  sich  zum  miudeaten  ein  Ofticier 
befinde,  der  in  diesem  Fache,  erschöpfende  Kenntnisse  besitst. 

Um  aber  ein  Torpedoboot  zu  befehligen  oder  für  den  Angriff  herzurichten, 
ist  thatsächlich  ein  Torpedoofficier  erforderlich;  die  mit  Torpedos  bewaffneten 
Dampfbarkassen  können  jedoch  von  solchen  Seeoföcieren  geführt  werden,  welche 
auf  praktischem  Wege  eingeübt  worden.  Im  Notlifalle  können  diese  Officiere 
üM^  die  Leitung  ?on  Torpedobooten  fibenulimen,  Ihlla  letatev»  durah  einen 
Spedaliaten  Torgerichtet  wurden. 

Alle  Zufalle,  welche  sich  im  Laufe  eines  Oefechtee  ereignen  können, 
sollen  vorausgesehen  werden,  und  deshalb  bezeichnet  auch  das  Reglement  den- 
jenigen ,  welcher  an  die  Stelle  des  Commandanten  zu  treten  hat,  wenn  dieser 
&llen  sollte ;  wer  den  Artillerieofücier  zu  ersetzen  hat,  ist  nicht  aasgesprochen 
nnd  mit  Bedht^  denn  alle  OfBdere  haben  die  Ajrtillerie  in  der  Sehlde  gelernt 
und  mit  Geschützen  an  Bord  exercirt,  damit  ein  jeder  befähigt  werde,  die 
LeitoDg  der  Schiffsartillerie  auf  den  ersten  Befehl  hin  übernehmen  zu  können. 

Wer  wird  aber  den  Torpedoofficier  ersetzen,  falls  er  im  Gefecht  getödtet 
wird,  wenn  nicht  die  übrigen  Officiere  mit  der  Handhabung  der  Torpedos 
in  der  gleichen  Weise  vertrant  sind,  wie  mit  dem  ArtUlerieweeen? 

Es  wäre  sehr  bedauernswerth ,  wenn  der  Tod  dieses  Officiers  snr  Folge 
haben  sollte,  dass  das  Schiff  hiemit  den  ganaen  Werth  seiner  Torpedobemff- 
nnng  einbüsst. 

Sind  hingegen  alle  Officiere  praktisch  geschult,  so  wird  der  nächstbeste 
anf  Befehl  dea  Commandanten  jenen  an  eraelieii  vermögen,  der  alle  Tocpedoi 
fto  den  Kampf  forbereitet  hat. 

Ana  all*  diesem  folgt: 

1.  Dass  die  Eleven  schon  in  den  Schulen  im  Handhaben  jener  Torpedos 
geübt  werden  müssen,  welche  gegenwärtig  die  Bewaffnung  der  Schiffe  bilden, 
ohne  dass  jedoch  mit  der  geschichtlichen  EntwicUung  oder  mit  der  Beschrei- 
bung von  Details  Zeit  vergeudet  werde. 

2.  Dass  die  praktischen  üebungen  mit  Torpedos  an  Bord  der  Schiffe 
ebenso  heimisch  werden  müssen,  wie  die  Artillerie-Eiercitien ;  der  Officier, 
welcher  ein  mit  Spierentorpedos  oder  Lancirapparaten  bewaffnetes  Boot  leitet, 
nrass  demjenigen  gleich  erachtet  werden,  weldier  einen  Zug  oder  einem  Thurm 

befehligt;  und  der  Officier,  welcher  dem  Torpedo  yorsteht,  die  diesbezüglichen 
Befehle  des  Commandanten  ausführt,  kurz  alle  Torpedovorrichtungen  klar  hält, 
um  sie  auf  das  erste  Signal  wirken  zu  lassen,  muss  dem  Batterie -Comman- 
danten gleichgestellt  werdeu. 

14* 
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3.  Für  die  Seeofficiere  sind  praktische  Curse  zu  errichten ,  weil  gerade 
die  Officiere  der  Flotte  dazu  berufen  sind,  die  mit  Torpedos  armirteu  Boote 
zu  leiten,  ihre  Vorrichtungen,  die  elektrischen  Batterien  and  die  Zündapparate 
ni  gebnnehon. 

Wftrde  man  nicht  den  Erfolg  in  gefilhrlichster  Weise  aufs  Spiel  eetsen, 

wenn  man  die  Torpedos  einem  Officier  überlassen  wollte,  der  ungeiiHg-end 
damit  vertraut  ist?  Ein  praktisch  geschulter  Officier  hingegen  erhält  der 
Torpedowafle  ihre  Wirkungslahigkeit  auch  über  den  Tod  des  Torpedoofficiers 
hinaoe,  nnd  nur  unter  diesen  Bedingungen  kann  eine  solelie  Walfe  als  m» 
wendungsfähig  nnd  als  Ar  den  Kampf  geeignet  erachtet  werden. 

Wenn  ich  auch  zugegeben  habe,  dass  ein  praktisch  geübter  Officier  die 
Explosion  einzuleiten  im  Stande  ist,  nöthigenfalls  auch  für  den  Torpedoofticier 
einzutreten  vermag,  so  zuerkenne  ich  ihm  noch  nicht  die  Befähigung,  Torpedos 
fQr  die  Sprengung  richtig  TOinibeteiteB.  Dasa  sind  praktische  Handgriffe 
nicht  hinreichend;  man  mnss  allen  möglichen  ZnflUlen  vonnbeogen»  sie  TOr- 
znahnen  und  wo  nöthig  Abhilfe  zu  finden  wissen,  nnd  hiera  gehört  eine  gründ- 
liche Kenntnis  der  Explosivstoffe  und  der  Elektricität. 

Wie  geschickt  auch  ein  Seeofficier  im  Handhaben  der  Torpedos  sein  mag, 
so  wird  er  dennoch  dnrch  unvorhergesehene  Umst&nde  in  grosse  Verlegenheit 
genfhen,  ine  s.  B.  dorch  Stromschlnss  ansserhalb  des  Torpsdes  (seitliche  Ab- 
leitungen), Versagen  der  Batterien  in  Folge  von  Havarien  an  den  Conductoren, 
durch  Wasser,  welches  in  den  Torpedo  oder  in  don  Zünder  dringt  etc.;  der 
Torpcdoofficior  hingegen  kennt  alle  Elem^nito  dieser  Fragen  und  wird  schäd- 
lichen Eiuliüsscu  immer  zu  begegnen  wissen. 

Schliesslich  will  ich  noch  anfahren ,  dass  der  Torpedooffleier,  weil  er 
eben  mit  dem  Torpedowesen,  den  Sprengstoffen,  der  Elektricität  und  dem 
Wasserbau  ganz  vertraut  ist,  allein  die  BeOhigung  bedtst^  die  Waffe  in  ihrer 
Entwicklung  fortschreiten  zu  macheu. 

Im  Torpedowesen  würden  sich  jedoch,  wie  in  allen  Dingen  praktischer 
Natur»  weder  Tollstftndige  Erfolge  erringen  lassen ,  noch  konnten  fortgesetrt 
Verbessemngen  eintreten,  wenn  nicht  die  Torpedooffidere,  als  die  Triger  der» 
selben,  eingeschifft  blieben  und  die  Waffe  nnausgesetzt  vor  Augen  behielten. 

Ich  denke,  dass  es  hiezu  keiner  langen  Boweisfühning  bedarf,  als  Unter- 
stützung will  ich  jedoch  eine  Thatsache  erwähnen,  die  zu  beobachten  man 
h&ufig  Gelegenheit  hatte,  dass  nämlich  unter  den  Officieren,  .welche  den 
Torpedocnrs  gehört  haben,  dii^igea  am  leichtesten  sich  mit  dem  Schilb- 
torpedowesen  vertraut  machten,  welche  eine  grossere  See-Erfahrung  besassen; 
hingegen  ist  es  von  Uebel,  wenn  junge  Officiere,  welche  wenig  Einschiffungs- 
zeit und  nur  theoretische  Ausbildung  aufwei.scn  können,  an  diesem  Unterrichte 
theilnehmen.  Solchen  Oiiiciereu  wird  durch  die  Vorträge  und  die  viermouat- 
lichen  praktischen  üebnngen  nicht  der  Tollst&ndige  Besits  der  aaf  die  Schifb- 
torpedos  Bezug  habenden  Materien  gesichert.  Dieses,  aus  mir  mitgetheilten 
Beobachtungen  abgeleitete  Resultat  gibt  mir  das  Recht  zu  erhärten,  dass  die 
Einschiffung,  welche  allein  Seeleute  schafl't,  für  den  Torpedoofficier  ebenso  uu- 
erlässlich  ist,  ja  als  Bedingung  für  deu  Fortschritt  der  Torpedowaffe  hinge- 
stellt werden  moss. 

2.  Torpedo. 

Die  Torpedos  haben  schon  seit  langer  Zeit  die  allgemeine  Aufmerksam- 
keit auf  sich  gelenkt  j  viele  Menschen  beschäftigen  sich  heutzutage  mit  Ver- 
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TOMkwnmmmg  dsnelben.  In  Bnadaiid  nnd  wahraeheiiilieh  aneh  im  AnslaDde 

werden  Torpedos  vorwendet,  welche  leicht  za  handhaben  sind  und  sichere,  yer- 
lässlicho  Kesultato  liefern;  damit  ist  je.loch  nioht  ^resag't,  dass  anf  diesem 
Gebiete  keine  weiteren  Fortschritte  mehr  lü  erwarten  stehen.  Im  Gegentheile, 
die  Torpedos,  wie  die  Wissenschaften,  welche  denselben  zu  Grunde  liegen, 
(fflektricitftt,  Sprengtechnik,  Wuserban)  sind  in  fbrtwftbTsndsr  Entwiekelnng 
bsgriffen,  so  dass  man  in  Hinkunft  anf  g^roflse  Fortsehritto  rechnen  darf, 
sowohl  in  Folge  der  Scholen  und  der  Lehrcurse,  als  auch  durch  die  prak- 
tischen Erfahrungen,  welche  sich  von  Seite  der  eingeschifften  Torpedooffidere 
erwarten  lassen. 

Obgleich  die  dermuligon  Torpedos  in  Bezug  auf  Verlässlichkeit  nnd  Sicher* 
heit  als  befHedigend  beseiehnet  werden  kOnnen,  so  besitaen  sie  noch  keines- 
wegs alle  Eigenschaften  eines  guten  Torpedos.  Der  Torpedo  an  sich  muss 
einfacher  und  handlicher  worden;  sein  Zubehör  lässt  gleichfalls  Einfachheit 
und  bequemere  Handhabung  zu  wünschen  übrig,  so  dass  es  sehr  schwer 
hält,  eine  Grenze  für  diese  Vereinfachungen  anzugeben. 

Gegenwärtig  liegen  zwar  verschiedene  Constructionspi-ojecte  höchst  ein- 
freher  Torpedos  for;  sie  sind  jedoeb  noch  im  Stadinm  des  ersten  Entwurfes, 
aber  anf  so  richtigen  Principien  basirt,  dass  zu  erwarten  steht,  sie  seinerzeit 
realisiren  zu  können;  was  aber  die  Lösung  der  Torpedofrage  in  Russland  be- 
sonders verlangsamt,  ist  der  geringe  Fortschritt  der  Technik,  da  sowohl  die 
elektrischen  Maschinen,  als  anch  die  Zündapparate  in  Bussland  bis  nun  zu 
wenig  Anwendung  gefunden  haben  nnd  daher  wenig  gekannt  änd. 

In  dem  TOfliegendsn  Artikel  werde  ich  mich  nicht  mit  der  Beschreibting 
der  leglementsmissigen  Torpedos  befassen.  Ich  gehe  von  der  Annahme  ans, 
da.ss  wir  gute  Torpodomuster  aller  Gattungen  besitzen,  nämlich:  Bugspieren- 
Torpedos,  Schleudertorpedos,  Handtorpedos  und  automobile  Torpedos,  welche 
ans  Lancirrohron,  die  über  oder  unter  Wasser  angebracht  sind,  ferners  solche, 
welche  aus  Geschütien  oder  aus  Kähmen  geschossen  werden,  welch'  letttere 
Innenbords  angeordnet  sind;  demnach  wsrde  ich  darangehen,  die  fortheil- 
hafteste  Weise  in  erörtern,  in  welcher  Torpedoboote  nnd  Kriegssdiiffe  mit 
Torpedos  anssorflsten  wären. 

3.  Auswahl  der  Sprengstello;  Vor-  und  Nachtheile  der  einzelnen 
Torpedogattungeu ;  Armiruug  der  Torpedoboote  nnd  ManOvriren 

derselben. 

Die  Torpedoboote  sind  bekanntlich  ein  Typus  Schiffe,  welcher  lediglich 
die  Bestimmung  hat,  mit  Torpedos  anzugreifen. 

Das  Torpedoboot,  welches  seinen  Feind  angreift,  stellt  sich  eine  zwei- 
Cioke  Anijsabe: 

Erstens  an  der  feindlichen  SehÜbseite  eine  Explosion  unter  so  günstigen 
Verhältnissen  herronubringen,  dass  dem  Feinde  kein  Mittel  snr  Bettung 

bleibt  nnd 

zweitens  hiebei  am  Torpedoboot  die  geringst  mögliche  Beschädigung 
davonzutragen. 

Bei  den  bestehenden  Torpedobooten  roalimrt  man  das  letztere  Disideratnm 
durch  die  grosse  Oeschwindigkeit  des  BootM,  durch  üeberraschen  und  durch 
ünversllglichkeit  'm  Angriffe, 
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Was  die  Sieherheit  und  die  Mächtigkeit  der  Bxplosioii  anbdAngt,  so 
hftngt  sie  ebenso  sehr  von  der  CoDstruction  nnd  der  Zurichtung  des  ToipedeB, 
ab  Ton  der  Geschicklichkeit  and  Geistesgegenwart  des  Torpedisten  ab. 

Man  muss  sicli  bestreben,  die  £xploaion  anter  nachfoigenden  Bedingungen 

JOt  sich  gehen  zu  machon : 

1.  Sobald  der  Torpedo  g&nzlich  mit  der  feindlichen  Schifiswand  in 
Contact  ist; 

3.  wenn  er  in  eiaar  Tiefe  ton  9*45%  uitor  der  Wanwlioie  sieh 
beindet*);  und 

3.  wenn  er  mit  einer  sehiefm  und  nicht  mit  einar  senkrecht  stehenden 

Schiffswand  in  Contact  ist. 

Die,  Wahl  des  Ortes,  wo  der  Torpedo  unter  Wasser  angelegt  wird,  und 
weiche  allein  nur  vom  Torpedisten  abhängt,  ist  somit  von  beträchtlichem  £iu- 
fluss  auf  den  Erfolg  der  Explosion. 

Die  Toipedoezplosion  eneogt  ein  Leck  an  den  Unterwaasertheilen  dee 
SehüSw  osd  es  liegt  anf  der  Hand,  daes  bei  derselben  Qrtase  des  Lodies  ein 
Sddff  um  so  rascher  sinken  wird,  In  je  grSaaerer  Tiefe  das  Leck  geschlagen 
wurde,  weil  das  Wasser  mit  om  se  grosserer  Heftigkeit  in  das  Schüf 

dringen  wird. 

Von  zwei  gleich  grossen  Lecken  kann  demnach  das  eine,  welches  sich 
in  grosser  Tiefe  unter  der  Wasserlinie  befindet,  das  Sinken  des  Schiffes  Tsr- 
ursachen,  w&hrend  das  an  der  Wasserlinie  erseugto  keine  enstliche  Gefehr 
danteilen  dfirfte. 

In  jedem  Falle  hat  man  Sorge  zn  tragen,  den  Torpedo  nicht  an  einem 
gepanzerten  Theilo  dos  Schiffes  zur  Explosion  zu  bringen. 

Diese  Schlüsse  sind  das  Ergebnis  von  Experimenten ,  welche  sowohl  in 
England  als  auch  in  Bussland  angestellt  wurden,  indem  man  Torpedos  unter 
Tsrschiedenen  Umstinden  sowohl  gegen  Bordwftnde  als  gegen  Panserplatten 

sor  Bzplosion  brachte. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  die  Explosion  der  Torpedos  unter  den 
aufgestellten  Bedingungen  nicht  allein  von  dem  Torpedisten,  welcher  diese 
Waffe  zu  leiten  hat,  abhängig  ist,  sondern  auch  von  der  Construction  des 
Torpedos  selbst  und  der  Anordnung  seines  gansen  Zubehörs. 

Toipedo  nnd  Zubehör  mflssen  demnach  den  Anforderungen  für  eine  gute 
Sprengung  entsprechen,  ihre  Handhabung  darf  nicht  schwierig,  ihr  Oewieht 
nicht  zu  gross  sein,  am  das  Torpedoboot  nicht  «u  flberladen  und  dessen  lUirt 

zu  beeinträchtigen. 

Aber  alle  diese  nothwendigen  Bedingungen  hängen  nicht  aliein  von  der 
Ausführung  dieser  Vorrichtungen,  sondern  ebenso  sehr  von  der  Anordnung 
ihrer  Bestandtheile  ab.  Angenommen,  dass  auch  die  Ausüfthrung  aller  dieser 
Details  eine  gute  sei,  so  wollen  wir  mit  Rflcksicht  auf  den  leitenden  Gedanken, 
welcher  den  einzelnen  Voniclitnngen  zu  Grunde  liegt,  untersuchen,  welcher 
Torpedo  und  welche  Zurüstun^r  als  Bewaffnung  für  Torpedoboote  am  geeig- 
netsten erscheint  j  bei  Besprechung  der  Details  werden  wir  jene  der  automo- 
bilen Torpedos  des  System  Whitehead  ausschliessen,  da  die  Zusammensetzung 
derselben  als  Geheimnis  gewahrt  werden  mnss. 


*)  Diese  Tiefe  ist  miabel  nnd  hingt  von  der  TMuhung  dm  Feindes  ab. 
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Von  allen  an tersetiflolien  Torpedos  entsprechen  den  anfg^ 
stclltiMi  Heding-nnpen  jene  automobilen  am  besten,  welche  ans 
einem  innerhalb  im  Boote  anp:obracbten  Lancirrobre  geschossen 
werden,  bodauu  die  Wurftorpodos. 

Die  automobilen  haben  AberdieB  den  Vorthei)  vor  allen  dbrigen,  dass 
sie  am  leichtesten  bis  an  das  feindliche  Schiff  gelangen  können,  nnd  dass  sich 
das  Torpedoboot  unter  jeden  beliebigen  Winkel  dem  Feinde  geprenfiborstellcn 
darf,  vorausgesetzt,  dass  die  Distanz  in  die  bostimraton  Grenzen  fallt;  die  Wurf- 
torpedos hingegen  erfordern  durchwegs,  dass  das  Torpedoboot  deu  Vordertheil 
dea  feindlichen  Schiffes  in  Diehster  Hiho  paasire,  —  aber  ?oni  Standpunkt 
der  Binfoehheit  der  Oonstroetion  nnd  dem  Eostenpreise  betrachtet,  haben  die 
letiteren  den  Voi-zug  vor  den  automobilen. 

Der  Whitehead-Tnipedo,  welcher  der  beste  aller  antomobilen  ist,  kostet 
mehr  als  zwanzig  Wurftorpedos.  Die  Vorzüge  des  Whitehead-Torpedos  lassen 
dennoch  wünschen,  dass  jedes  unserer  Torpedoboote  mit  solchen  ausgerüstet 
werde,  nnd  dass  jedes  Boot  statt  eines  Lancirapparates  snm  wenigsten  deren 
zwei  nach  vorne  hinaus  besitze,  damit  f&r  den  Fall,  als  man  gegen  ein  mit 
Netzen  oder  anderen  Schutzmitteln  versehenes  feindliches  Schiff  zu  operiren 
hätte,  der  zuerst  lancirte  Torpedo  eine  Bresche  eröffne,  dorch  welche  sich  der 
zweite  hin  an  das  Schiff  Bahn  brechen  könne. 

Diese  Lancirrohre  der  Whitehead-Torpedos  mttsstn  in  den  Torpedobooten 
ohne  Ansnahme  innerhalb  angebracht  werden,  fiber  oder  nnter  der  Wasserlinie; 
ebenso  jene,  welche  anf  Kähmen  installirt  sind,  hinter  der  Bordwand.  — 

Eine  Installirung,  bei  welcher  der  Torpedo  ins  Wasser  reicht,  beein- 
trächtigt die  Fahrt  des  Bootes  und  das  mit  so  theuern  Vorrichtungen  ver- 
sehene Torpedoboot  ▼erliert  eine  seiner  wertvollsten  Eigenschaften:  die 
Schnelligkeit. 

Din  Schleudertorpedos,  das  sind  jene,  welche  anf  seitlichen  Spieren 

dwars  ifoklappt  werden  kennen,  beeinträchtigen  zwar  in  kaum  fnhibaror  Weise 
die  Fahrt  des  Bootes,  aber  das  Manöver,  um  mit  dem  an  der  Spierenspitze 
angebrachten  Torpedo  an  das  Ziel  zu  gelaugun,  ist  sehr  schwierig,  besonders 
bei  Angriffen,  welche  des  Nachts  anegeftthrt  werden  sollen. 

Jedermann  weiss,  wie  sdiwer  es  hält,  an  der  Aussenseite  eines  Schiffes 
auf  eino  bostimmtp  iMitfornnncf  vorboi/ulaiifen,  zumal  mit  einom  Torpedoboote, 
<las  dem  Steuer  schlecht  gehorcht.  Hat  man  nun  mit  Schleudortorpcios  zu 
manövriren,  so  wird  es  zudem  erforderlich  die  Zeit  in  Anschlag  zu  bringen, 
welche  bis  snm  dwarslegen  der  Spiere  verstreicht;  femers  lassen  sich  Sohlender- 
torpedcs  gegen  Schiffe,  welche  hinter  Tanbarricaden  oder  anderen  Hindernissen 
liegen,  gar  nicht  verwenden;  stosst  man  mit  einer  solchen  Mine  an  den  Feind 
und  cxplodirt  dieselbe  auf  G  "*/  Distanz  oder  in  noch  geringerem  Abstände, 
so  hat  sie  auch  das  Sinken  des  Torpedobootes  zur  Folge. 

Angesichts  solcher  Uebelstände  eignen  sieb  Schleudertor- 
pedos nicht  als  Armirnng  fflr  Torpedoboote,  nnd  wurden  diese  Vor- 
richtnngen  thatsächlich  aus  dem  Flottendienste  ausgeschieden. 

Die  am  Bug  anirobrachten  Spierentorpedos,  sowie  die  Schlepptorpedos 
beeinträchtigen  die  Fahrt  dos  Ti>ri)Oilobootes  in  Folge  des  Widerstandes,  wel- 
chen das  Wasser  entgegensetzt.  Die  iioruntergelassenen,  in  die  Angriffsstellung 
gebrachten  Spieren  machen  bei  einer  FUirtgesehwindigkoit  ron  147a  Meilen 
in  der  Stunde  etwa  V/^  Knoten  Tcrlieren;  die  Schlepptorpedos  vemreachen 
einen  nahem  gleichen  Fahrtverlast. 
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Da  die  Schnelligkeit  dio  erste  Eigenschaft  dei  Torpedoboote  ausmacht 
und  in  ihr  die  Offensiv-  und  Defensivmacht  liegt,  so  wird  man  Torpedos, 
welche  au  Bagspieren  angebracht,  und  solche,  welche  geschleppt  werden  sollen, 
in  einer  Weiie  constniiren  mllasen,  die  ermliglicht»  sie  erat  im  eigentlichen 
Momente  des  AngrifTes  einzaaenl[eD ,  am  hiedarch  dem  Boote  das  Maiirnnm  . 
der  Schnelligkeit  zu  erhalten. 

Die  Explosiou  solcher  Torpedos,  die  man,  wie  es  Lieutenant  Schesta- 
kow  gezeigt,  an  Ort  und  Stelle  veranlassen  wird,  ist  zweifellos,  mag  sie  nun 
doreh  den  Stoes  gegen  die  femdliche  Schiffswsnd  anteilittiscli  geechclien  oder 
dorah  den  Torpedisten  eingeleitet  werden. 

Um  in  einem  solchen  Falle  den  Torpedo  unter  den  Bug  des  Feindes 
anzubringen,  ist  da.s  Manöver  sehr  einfach,  deshalb  steht  zu  erwarten, 
dass  die  am  Vordertheil  placirteu  To rpodos  beibehalten  werden. 

Die  beste  Ai-t,  sie  za  gebrauchen,  besteht  darin,  dass  mau  dieVorrieh- 
tnng  erat  im  Angenblick  dee  AngrilliBS  in*8  Wasser  senirt,  wenn  nimlieh  das 
Boot  schon  zorftdmrbeitet,  um  nicht  an  dio  feindliche  SchifTssoite  anzuprallen. 

Die  Explosion  eines  solchen  Torpedos  wirft  unter  Bord  eine  Wassersäule 
auf,  welche  das  Torpedoboot  vom  Schitle  abdrängt  und  das  Anstossen  abschwächt 
oder  gar  verhütet,  letzteres  jedoch  nur  beim  aulomatischen  Züaden. 

Wenn  ans  der  einen  oder  der  anderen  ürsaolie  dieses  antomatische  Zftnden 
versagen  sollte,  so  wird  man  selbst  die  Explosion  einleiten;  es  wird  dann  der 
Bootsbug  das  feindliche  Schiff  schon  erreicht  haben,  und  es  dürfte  sich  wolil 
ereignen,  dass  die  Wassersäule  nicht  mehr  das  Torpedoboot  abzuhalten  und 
Havarien  vorzubeogen  im  Stande  ist.  Um  auch  iu  einem  solchen  Falle  den 
Sbosseffoet  äbKnschwftclien,  ist  es  Torkheilhaft,  die  Torpedoboote  mit  PufliBfn  sn 
Teieehen»  welche  analog  jenen  der  Eisenbahnwagons  oonstroirt  sind^. 

Gegen  Bugspieren torpedos  gewähren  Netze  nnd  Krinolinen  keinen  Schatz, 
da  diese  Torpedos  an  den  Netzen  explodiren  und  eine  Hresclio  eröffnen,  durch 
welche  ein  zweites  Torpedoboot  zum  Angriff  stürzt,  ja  uuter  Umständen  auch 
dasselbe  Torpedoboot  mit  einer  neu  versenkton  Spiere  vordringen  kann. 

Wenn  ein  mit  Spierentorpedos  ansgerflstetes  Boot  anf  Tan-  und  Ketten- 
hindemisse  stOsst,  so  setzen  sich  demselben  grössere  Sdiwierigkeiten  entgegen, 
als  einem  mit  automobilen  Torpedos  bewaffneten;  man  wird  sich  in  diesem 
Falle  mit  versenkter  Spiere  dem  Hindernis  nähorn  müssen,  um  den  Torpedo 
zu  zünden,  sobald  der  Contact  mit  dem  Absperrungsmittel  eintritt;  andere 
Torpedoboote  werden  sich  auf  die  des  Schntses  beraubte  Stelle  werfen  mflssen; 
das  Torpedoboofef  welches  Bresche  geschossen  hat,  wird  überdies  selbst  davon 
Nntsen  ziehen,  wenn  es  dies  noch  zu  thun  iu  der  Lage  ist. 

Begreilliclierweise  lassen  sich  die  angeführten  Ant^riftV  nur  gegen  vor- 
ankerte Schiffe  ia's  Werk  setzen  oder  gegen  solche,  welchen  dio  Torpedoboote 
an  Geschwindigkeit  bedeutend  tberlegen  sind,  nnd  hier  macht  sich  der  geringe 
Wert  von  Tragtoiiiedos  gegenflber  den  antomobilen  geltend. 

Noch  schwieriger  ist  es  mit  Schlepptorpedos  zu  mauOvriren,  znmal  wenn 
es  gilt  einen  Feind  anzugreifen,  welcher  hinter  Tau-  und  Kettenbarricaden 
geschützt  liegt. 

Es  wäre  überfl^lssig  diesen  Satz  erst  beweisen  zu  wollen,  da  Jedermann 
wissen  dfirfte,  um  wi«  viel  leichter  es  ist  einen  Bammstoss  aussnführen,  als 


■)  Die  1877  in  den  Oewerkscliaften  von  fieirds  eneugten  Torpedoboote  wurden 
thatiichiich  mit  solchen  PuAera  versehen. 
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Bebel  stand  es,  welcher  dem  Schlepptorpedo  anhaftet,  ist  er  noch  immerhin  mehr 
wert  als  der  Schlendortorpedo,  weil  man  durch  Abfieren  des  Schlepptaues  einem 
IMstanzfehler  abholi'on  kann,  was  \m  Sclileudertorpedos  nicht  ausführbar  ist. 

Wenn  ich  von  unterseeischen  Schlepptorpedos  spreche,  so 
setze  ich  dabei  Torsus,  dass  dieselben  fftbig  seien  in  der  gege- 
benen Tiefe  sn  eiplodiren,  nnd  dass  es  nieht  netbwendig  sei, 
durch  Ausstechen  des  Schlepptaues  erst  das  Untersinken  zu  ver- 
anlassen, was  für  den  Harvey-Torpedo  erforderlich  ist  und 
wozu  eine  grosse  Uebang  gebOrt,  soll  dieExplosiou  wirklich  in 
der  beabsielitigten  Tiefe  nod  bei  Berfibrung  des  feindlicben 
Schiffes  Tor  sich  gehen. 

Als  Schlusswurt  lässt  sich  fiber  die  der  Betrachtung  unterzogenen  Yor- 
zfige  der  verschiedenen  Torpedosysteme  sagen,  dass  die  automobilen  Torpedos, 
welche  aus  (über  oder  unter  Wasser  angebrachten)  Lancirrohren  geschossen  wer- 
den,  die  beste  Armirung  für  Torpedoboote  bilden,  und  dass  jedes  dieser  Boote 
ndt  zwei  Lancirrohren  Tersehen  sein  mnss,  nm  in  ganz  kurzer  Zritfolge  nach 
dem  ersten  Lanclren  einen  zweiten  Torpedo  in  derselben  Richtung  absehiessen 
zu  können,  wolrlier,  durch  die  Bresche  laufend,  seine  Wirkung  gegen  den 
feindlichen  Schiffsköq)er  auszuüben  im  Stande  ist. 

Die  automobilen  Torpedos  sind  dermalen  sehr  theuer  und  von  grossem 
Telnmen  nnd  Qewidit;  die  in  Kronstadt  erzeugten  Torpedos  dieser  Gattung 
kosten  2000  Rubel,  jene  aus  Flame  4000  Bubel  per  Stftck. 

Ein  Torjiedoboot  ist  nicht  im  Stande  deren  viele  an  Bord  zu  nehmen, 
und  wäre,  sobaM  dieselben  verbraucht  sind,  in  die  traurige  Nothweudigkeit 
versetzt,  den  Kampf  aufgeben  zu  müssen,  falls  es  nicht  noch  über  eine  andere 
Torpedogattung  verfDgen  sollte. 

Torlftuflg  ISest  sieh  daher  sagen,  dass,  sobald  man  die  antomobika  Tor- 
pedos genügend  leicht  nnd  einfach  wird  machen  können,  so  dass  ein  grosser 
Vorrath  an  Bord  genommen  werden  kann,  die  Torpedoboote  nur  mit  dieser 
Gattung  zu  bewaffnen  sein  werden.  Gegenwärtig  wird  man  aber  von  allen 
jenen  Hilfsmitteln  Nutzen  ziehen  müssen,  welche  uns  in  Gestalt  von  Spieren- 
und  Wurfkorpedos  flir  das  Oefwht  geboten  werden. 

Die  Yertheidiger  der  Schleuder-  und  Schlepptorpedos  werden  uns  viel« 
leicht  einwenden ,  dass  durch  das  Manöver  für  die  Sprengung  eines  an  einer 
Bugspiere  betindlichcn  Torpedos  das  Boot  Havarien,  ja  selbst  der  Vernichtung 
ausgesetzt  wird,  und  dass  die  Yerweuduug  von  VVurftorpedos  nicht  rathsam 
erscheint,  da  ja  die  TorpedobocÄe  in  Gruppen  auftreten  und  die  ansgeworfeDen 
Toriiedos  die  eigenen  Boote  geflUirden  würden.  In  weiterer  Entwicklung  dieses 
Gedankenganges  wird  der  Leser  auch  uns  zustimmen  müssen,  dass  es  noch 
besser  wäre  gar  niciit  anzugreifen ,  sobald  man  Schaden  zu  nehmen  oder  an 
der  feindlichen  Schiffswand  zu  zerschelleu  befürchtet,  ein  Unfall,  der  mit  der- 
selbsn  Wahrscheinlichkeit  eintreten  kann,  wie  jener,  dass  man  anf  dne  Sand- 
bank gerflth  oder  das  Boot  an  dner  Klippe  hararirt. 

leb  glaube  nicht,  dass  ein  Torpedoboot,  im  Bestreben  eine  Explosion 
mit  dem  Bugspierentorpedo  hervorzubringen,  an  der  feindlichen  Schiffswand 
zerschellen  kann,  weil  die  aufgeworfene  Wassersäule  davor  schützt,  desgleichen 
die  am  Bug  angebrachten  Puffer;  zudem  gelaugt  das  Torpedoboot  nicht  mit 
▼oller  Fahrt  unter  Bord,  so  dass  der  Commandant  rechnen  darf,  der  Stoss 
werde  gemildert  sein;  auf  alle  FftUe  hin  wird  er,  ob  nun  die  Explosion  eintritt 
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Fall,  als  ein  starkes  Anstossen  erfolgen  und  der  Bug  gestaucht  werden  sollte, 
steht  ein  Sinken  nicht  zu  erwarten,  da  nur  die  vordere  Abtheihing  voll  laufen 
wird,  der  Kest  des  Bootes  aber  durch  das  wasserdichte  Schott  geschützt  bleibt. 

lu  dem  Falle,  als  das  Torped(^boot  auf  eine  Tauwehre  stosseu  sollte, 
wfirde  dieses  YoIIanfeii  der  Yorderabtheiliuig  behilffieh  sein,  um  sich  doreh 
Bflckwärtsschlagen  von  dem  Hindernisse  freizamadien 

Wiewohl  die  Aufmerksamkeit  des  Officiers  und  der  Bemannung  eines 
Torpedobootes  darauf  gerichtet  bleiben  muss,  eine  günstige  Explosion  beim 
Contacte  mit  dem  Feinde  einzuleiten,  so  darf  nicht  ausser  Acht  gelassen  wer- 
den, dass  im  Anlaufe  auf  den  Feind  ffindemisse  in  den  Weg  treten,  dasa 
der  Angriff  dnrch  das  feindliche  Schiff  oder  dessen  Rondenboote  vereitelt 
werden  Monte,  und  dasa  das  Torpedoboot  stets  Gefiüir  l&ufk  in  den  Omnd 
gebohrt  zu  werden. 

Um  bei  solchen  Unfällen  sich  wehren,  vertheidigon  and  das  Ziel  er- 
reichen zu  können,  ohne  durch  kleine  Boote  abgehalten  so  worden  ond  an 
diesen  die  sor  Yemichtong  des  foindlieben  Schiffes  bestimmten  Torpedos  rer- 
genden  zu  mfissen,  ist  für  Torpedoboote  eine  Bewaffnung  nothwendig. 

Revolver  und  Beile  sind  nur  im  Falle  von  Enterungen  verwendbar. 
Die  Mitrailleusen  würden  keine  vortheilhafte  Anwendung  versprechen,  da  sie 
die  foiiwähreude  Anwesenheit  eines  nicht  geschützten  Mannes  erfordern. 

Niebts  kann  nnter  soleben  ümstftnden  die  Handgranaten  er- 
setzen;  jeder  Mann,  die  Maschinisten  und  Heizer  inbegriffen,  kann,  ohne  dadurch 
in  seinen  Verrichtungen  beeinträchtigt  zu  weiden,  mit  zwei  Stück  dieser  Hand- 
granaten versehen  sein.  Eine  Handgranate  im  Gewichte  von  etwa  1  Kilogr. 
kann  mit  etwas  Uebung  leicht  auf  das  angreifende  Boot  geworfen  werden,  und 
wenn  sie  günstig  explodirt,  dem  Angriff  ein  rasches  Ende  bereiten. 

Jener  Theil  der  Bemannung,  welcher  weder  beim  Zfinden  der  Torpedos 
noch  an  der  Führung  des  Bootes  Antheil  nimmt,  muss  an  verschiedenen 
Punkten  des  Deckes  und  der  Luken  vortheilt  werden  um  Ton  dort  aas  den 
Auslugg  auf  annähernde  Boote  zu  besorgen. 

An  dieser  Stelle  mag  auch  erwähnt  werden,  dass  die  Torpedoboots- 
masehinen  ger&uscblos  fanetioniren  mflssen  and  keinen  Baach  ao&teigen  lassen 
dürfen. 

Für  den  Aussenbordanstrich  muss  eine  Farbe  gewählt  werden ,  welche 
sich  so  viel  als  möglich  den  Umständen,  unter  welchen  der  Anp-riff  bei  Tag 
oder  bei  Nacht  zu  erfolgen  hat,  auposst,  je  uachdem  sich  das  Boot  auf  eiuen 
Wald,  auf  das  Wasser  oder  auf  eine  SandkOste  projectirt. 

Je  naßh.  Ümstftnden  gibt  man  dann  die  entsprechende  Färbung,  indem  man 
mittels  Terpentin-  und  Siccativzusätzen  das  rasche  Trocknon  d(M-  Farbe  herbeifuhrt. 

In  Friedenszeiten  müssen  die  Torpodisten  im  Mauüviiren  mit  Torpedos 
gegen  Barken  und  Scheibeu wände  geschult  werden,  und  zwar  mit  möglichster 
Annftli«ra&g  an  ffio  Gefechtsforiiftitnisse,  d.  i.  indem  man  diMelbe  JCohlen- 
gattong  nnd  den  gleieben  Dampfdruck  anwendet  nnd  stets  einen  Torpedo  tom 
Sprengen  klar  hält.  Bei  Beginn  dieser  Fahrten  wird  man  jedoch  für  die  Ein- 
flbnng  ungeladene  Torpedos  verwenden  and  nickt  mit  vollem  Dampfdruck  laufen ; 

*)  Oiee  war  beispielsweise  bei  der  Expedition  der  Dampfer  CoNSTANXitr  und 
Wladimib  gepen  dio  in  der  Sulinaraändung  liegenden  türkischen  Schiffe  am 
10.  Juni  1877  mit  dem  Torpedoboote  Nr.  1  der  Fall.  (Siehe  Jahrgang  1877,  S.  370 
onserar  mMitUiMihuiguv^.)  Anm.  dv  Bedaction. 
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geltdMM  Toipodos  werdw  nur  dann  so  fUina  sein,  weno  sieli  OflSdoro  an 
Bord  befinden,  welche  mit  dAron  Handhabung  sehr  vertraut  sind. 

Das"  Fahren  mit  g^rosser  Gesohwindigkpit  und  ohne  dass  Kaiich  enciigt 
werde,  ist  von  Wichti^^keit ;  nicht  allein  behufs  Einübung  der  Maschioisten 
und  Heizer,  sondern  auch  um  das  Manövrireu  und  die  Steuerhaudhabung  bei 
der  raschen  Depladrnng  des  Bootes  m  erlernen,  knrs  um  unter  Terblltnisseii 
n  handeln,  welche  jenen  des  Gefechtes  entsprochen. 

Da  jedoch  die  Maschinen  durc)]  derartii^'e  Fahrten  in  Anspruch  gonommen 
■vverdfu  und  Heiz-  und  Schmiermaterial  vorbraucht  wird,  so  erfordert  es  die 
Oelionomie,  mit  diesen  Exercitien  erst  gegeu  Schluss  der  Campagne  zu  beginnen. 

4.  Anirfiatang  der  Kriegaaehiffe  mit  Torpedobooten. 

Die  Torpedoboote  können,  wie  alle  kleinen  Schiffe,  nicht  die  hohe  See 
haltoO|  ea  iat  vielmehr  ihre  Anfigabe,  die  Ktlate  vor  feindlichen  Angriffen  an 
achfltien. 

Dieses  Vertheidigungsmittel  ist  sehr  rationell;  wer  sich  aber  darauf 
beschränkt,  sich  nur  zu  vertheidigon,  wird  nie  einen  Sieg  zu  verzeichnen  haben. 

Um  Augriil'e  zur  See  auäzulühreu,  bedarf  es  der  Schlachtschiffe,  einer 
KriegsHotte;  wenn  sieh  anf  den  Schüfen  der  Flotte  Torpedoboote  befinden« 
ao  werden  dieselben  die  Macht  ganz  besonders  erhöhen. 

Vor  einigen  Jahren  beabsichtigten  die  Italiener  ihren  DuiLio  mit  zwei 
Toriiedobooten  zu  versehen,  welche  in  dem  Panzerschiffe  wie  in  einem  Dock 
hätten  untergebracht  werden  sollen,  am  sich  im  Augenblick  des  Gefechtes 
gegen  den  Feind  werfen  in  klionen;  diese  Angelegenheit  blieb  jedoch  im 
Stadium  des  Frojectes Die  Bnglftnder  flberflflgelten  in  dieser  Besiehnng  wie 
in  Allem  die  übrigen  Nationen. 

Ende  verflossenen  Jahres  brachten  die  Zeitungen  die  Nachricht,  dass  der 
Dampfer  IIecla  mit  4  Torpedobooten  zweiter  Classe  (18*30*/  Länge)  aus- 
gerüstet worden  sei  und  Versuche  in  See  ausgeführt  habe;  diese  Torpedoboote  des 
Hbcla  sind  anf  Seitenkrahnen  installiri  Oegenwirtig  befindet  sich  der  Hecla 
im  Kittelmeer  und  tragt  auf  seinem  Deck  6  Torpedoboote  und  3  Dampfboote. 

Aus  dem  Umstände,  dass  die  Engländer  einen  Uandelsdainp Ter  erwählten, 
um  ihre  Torpedoboote  darauf  einzuschiffen,  folgt,  dass  sie  ein  solches  Schiff 
alü  blosses  Trauäportmittel  betrachten  und  dass  sie  es  nicht  für  entsprechend 
erachten,  die  Kriegsschilfe  mit  Torpedobooten  anstorOsten. 

In  der  That  ist  anf  dem  Decke  eines  Kriegsschiffes  kein  Platz  für  ein 
Boot  von  0  Tonnen  und  18*y  Länge;  an  den  Krahnen  könnten  dieselben  in 
See  leicht  in  Verlust  gerathen,  deuu  es  ereignet  sich  ja,  dass  Giggs  und  Boote 
von  ihren  Krahuen  weggespült  werden,  und  es  wäre  g&r  nicht  zu  wundern, 
wenn  anch  der  Hecla  eines  seiner  4  Boote  einbflssen  wQrde. 

Die  Unmöglichkeit,  solche  Torpedoboote  an  Bord  der  Kriegsschiffe  zu 
führen,  ist  auch  in  Russland  anerkannt  worden.  Die  Frage  wurde  1874  vom 
Torpedo-Inspector  der  Flotte  aufgeworfen,  und  man  erzeugte  1876  ein  leichtes 
Torpedoboot  für  das  Kanonenboot  Cakodjejka,  welches  damals  unter  Befehl 
des  Fregatten-Capitains  Werehowaky  stand.  Der  Commaudant  beabsichtigte 
vor  Allem  ta  ▼ersochen,  ob  es  mOglich  w&re,  das  Dampf  boot  an  den  Krahnen 
mit  dlmn  Znbeh(ir  nnd  dampfbereit  an  halten;  aber  der  aoabrechende  Krieg 

*)  Uniereii  Wissens  besteht  der  Schacht  ftir  dat>  Torpedoboot  auf  Duiuo,  jedoch 


nur  fkr  ein  and  nicht  fttr  swti  Boote. 
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und  verschipdeoo  Hiuderiiisse  vereitelten  die  Burchltthrong  dieses  Gedanksiis. 
Das  Boot  will  de  m  das  Schwarze  Meer  gesendet,  wo  es  die  Idee,  ein  Boot 
dampfklar  und  gelechubereit  auf  den  Kmhnon  zu  haben,  verwirklichte, 
irt^r.i  Dem  D«npfor  OROfiBPÜHSr  Constantin^- gebührt  das  Verdienst,  die 
ersten  mit  Torpedos  armirten  Dampfboote  oaf  den  Krahnen  geföhrt  m  haben; 
die  meisten  Schiffe  fremder  Flotten  sind  swar  mit  Dampfbooten  venehon» 
aber  soweit  uns  bekannt  ist,  sind^dieselben  snm  Tragen  tob  Torpedos  nioht 
eingerichtet. 

Lienteoant  Makarow  hat  die  Möglichkeit  der  Ausführung  bewiesen; 
nmtaber  Dampfboote  wihTend^dee  Gefechtes  ab  Torpedoboote  gebrauchen  zu 
können,  mfissen  die  Schiffe  mit  entsprechenden  Endmeo  Tersehen  werden, 
welche  das  Hissen  der  Boote  bei  jedem  Zustand  der  See  gestatten. 

Auch  die  Schwierigkeit,  auf  einem  leichten  Dampfer  Bootskrahno  anzn- 
bringen,  welche  zum  Hissen  eines  geheizten,  mit  Bemannung  und  Provision 
TFonehenen  Bootes  geeignet  sind,  wurde  auf  dem  Qbossfürst  Constantui 
flberwnnden.  Da  die  Krahne  durdi  die  StOaee  der  Bootstakel  wfthrend  dee 
Eissens  und  Streichens,  zumal  beim  Straffholen,  sehr  leiden  and  ein  Abbrechen 
zu  befürchton  ist,  so  hat  Lieutenant  Makarow  an  den  Köpfen  der  Kralme 
starke  Spiralfodern  angebracht,  auf  welche  sich  die  Bootstakel  stützen. 

Um  im  Bedarfsfälle  schnell  Dampf  zu  machen,  setzte  man  die  Dampfkessel 
der  Boote  mit  den  Schiftkeaeeln  dnrdi  EantedinkBchlincho  in  Yerbindnng. 

Der  russisch-tfirkieehe  Krieg  bat  ferners  gezeigt,  dass  diese  Boote  des 
Gbossfürst  Constantin  einer  grossen  Machtentwicklung  föhig  waren. 

Anstatt  daher  im  Gefechte  die  Boote  eines  Schiffes  nutzlos 
den  Schüssen  des  Feindes  auszusetzen  and  sie  durch  Spreng- 
stüoke  oder  dureh  das  eigens  Oeschatsfener  Schaden  nehmen 
sn  lassen,  ist  ss  Torsasiehen,  sis  vor  dem  Gefechte  sn  strsiohen 
und  mit  Torpedos  anssnrttsten,  sobald  der  Zustand  der  See  dies 
gestattet. 

Solche  Boote  decken  sich  gegen  die  feindlichen  Schüsse 
hinter  dorn  eigenen  Schiffe  und  brechen  im  geeigneten  Momente 
hervor,  nm  den  Gegner  mittels  Torpedos  in  serstOren. 

Man  wird  zugeben  mtlaseD,  dass  der  Huascar  es  hätte  nicht  unter- 
nehmen dürfen,  die  Esmeralda  m  rammen,  falls  iWi-^f  chilenische  Corvette 
nbcr  zwei  oder  drei  mit  Torpedo  bewaffnete  Dampfbarkassen  verfügt  hätte, 
welche  vor  Beginn  des  Kampfes  in 's  Wasser  gelassen  worden  wären.  Ebenso- 
wenig bitte  das  Kanonenboot  Ooyadokoa  vor  der  Fregatte  iNDEPENDENaA 
zu  fliehen  gebraucht,  da  diese  es  nicht  gewagt  hfttte,  ein  Schiff  sn  verfolgen, 
welches  durch  kleine  Torpedoboote  beschützt  wird. 

Sobald  die  mit  Torpedos  ausgerüsteten  Boote  im  Wasser  sind,  hindern 
sie  ihr  Schiff  nicht  im  geringsten,  da  sie  in  keinem  gezwungenen  Verbände 
ku  denselben  steheu;  im  Gegentheile,  sie  schützen  es  durch  rechtzeitig  auf  den 
P^ind  aosgefBhrte  Torpedo-Angriffe. 

Wäre  nun  der  Gegner  aadl  mit  ähnlichen  Booten  ausgerüstet,  so  wird 
der  Vortheil  jener  Seite  zufallen,  welche  über  eine  grössere  Anzahl  verfügt 
oder  dessen  Boote  bessere  Navigations-  und  Kampfeigenschaften  besitzen  und 
geschickter  manüvrirt  werden. 

Nachdem  sich  schon  aas  den  gewöhnlichen  Dampfbooten  ein  ITatsen  für 
den  Kampf  ziehen  läset,  SO  steht  zu  erwai-ten,  dsss  sich  die  Auftnerksanünit 
emstlich  diesen  Booten  xnwendeu  wird,  so  dass 
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1.  die  Boote  TOD  SO  grossen  Dimensionen  gemacht  werden,  als  es  das 
Föhren  auf  Kralinen  noch  zulässt;  dass  sie  grosse  Geschwindigkeit,  grosses 
Drehvermögen  und  alle  erforderlichen  liautischeu  Eigenschafton  besitzen  werden ; 

2.  dass  die  Escadreschiffe  mit  der  grösstmöglichen  Zahl  aasgerästet  and 
dass  selbst  die  Ueinsten  Boote  mit  DampftnaschiDen  ausgestattet  werden ; 

8.  daas  die  Ibahoe  solid  enengt  ond  wie  aof  ObossfObst  Cohstaxtih 
Bit  Federn  Tersehen  werden; 

4.  dass  die  Sdiüb  Dampfkrahne  erhalten»  um  die  Boote  raedi  liissen 
zu  können; 

5.  dass  die  Bootslrossel  mit  Dampf  und  siedendem  Wasser  von  der  Schiffs- 
maschine  ans  gespeist  werden  kennen,  so  lange  sie  auf  den  Erahnen  hingen; 

6.  dass  ihre  TorpedobewaAiang  leicht  und  wirksam  sei; 

7.  dass  ihre  Maschinen  geräuschlos  arbeiten  und 

8.  dass  sie  mit  Anthracit  oder  einer  Kohlengattung,  welche  wenig  Rauch 
erzeugt,  geheizt  werden ,  um  sich  dem  Feinde,  ohne  entdeckt  zu  werden, 
nfthem  m  kfonen. 

5.  Armirnng  der  Dampfboote  mit  Torpedos. 

Die  Armirang  dieser  Boote  wird  von  ihren  Dimensionen  abhftngen;  am 

vortheilhaftesten  wird  es  sein,  sie  nach  Art  der  Torpedoboote  mit  antomobilen 
Torpedos  zu  verseben. 

Jedoch  darf  hier  der  Whitehoad-Torpedo  nicht  die  alleinige  Bewaffnung 
bilden.  Diese  Boote  mflssen  auch  zwei  Spierentorpedos  und  Handgranaten  be- 
sitien,  mit  einem  Worte  ihre  Bewaffimng  mnss  ^e  der  Torpedoboote  sein,  mit  dem 
Unterschiede^  dass  sich  diese  Boote  in  Friedensseiten  fir  den  Bootsdienst  her- 
richten lassen. 

Die  Unterbringung  von  Whiteh ead  -  Torpedos'  auf  ausseu- 
bords  befindlichen  Rahmen  ist  bei  den  gegenwärtigen  Diuieu- 
aionen  dieser  Vorrichtungen  keine  echt  seemftnnische  nnd  kann 
als  Kriegsansrflstiing  nicht  angelassen  werden. 

Der  Whitehead-Torpedo  muss  aus  einem  innenbords  angebrachten  Lancir- 
rohr  geschossen  werden.  Nur  ein  derartig  aosgerflstetee,  seefahlges  Boot  kann 
mit  Erfolg  Whitehead-Torpedos  verwenden. 

Gegenwärtig  wird  im  Schwanen  Heere  nach  den  ^  Angaben  des  Litntenants 
Bonsehewsky  ein  Apparat  fttr  den  Bootstypns  FnCKA  enengt,  ans  wdchem 
mittels  eines  inneren,  nnter  Wasser  liegenden  Rohres  Whitehead-Torpedos  von 
5  •80'^  Länge  lancirt  werden.  Sollte  es  unmöglich  sein,  solche  Rohre  in  Booten 
anzubringen,  so  ist  voi7,nziehen  statt  Whitohead-Torpedos  nur  Spierentorpedos 
in  forwenden,  denn  durch  Anbringung  aussenbords  befindlicher  Röhren  würde 
man  die  besten  Eigenschaften  der  Boote  einbüssen. 

Der  Dampfer  Wladhob  besasa  gldchfslls  zwei  Dampf  boote  aof  Erahnon, 
welche  nach  der  Idee  und  den  Angaben  des  Gontre-Admiral  Tschiohatsehew 
constrnirt  wurden;  sie  haben  die  nachfolgende  Einrichtung. 

Auf  eine  Distanz  von  ungefähr  l'80*y  von  der  Bordwand  sind  Back- 
und  Steuerbord  zwei  Träger  a,  h  angebracht  (siehe  Fig.  1  u.2,  Tafel  VII),  welche 
aus  zwei  T-Eisen  zusammengesetzt  sind  und  die  Form  eines  Kreuzes  bilden; 
die  Höhe  dieser  Träger  ist  etwa  4*90""/;  die  Entfemang  der  Träger  (einer 
nnd  denslben  Bordseite)  entspricht  dem  Abstände  der  Bingbolaen,  an  welchen 
die  Boote  gehisst  werden. 
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Au  den  Endeu  der  Achterträger,  Back-  uud  Ötauerbord,  uit  je  eine  Eisea- 
sehiene  ed  in  der  Weise  uigebraelit,  daas  die  Enden  derselben  nach  tnsaai 

3'96rf ,  Dach  innen  2*13^  den  Träges  übenagen;  die  Torderen  Trftgeraind 

in  ähnlicher  Weise  angeordnet.  Der  nach  aussen  gerichtete  Theil  cc  dieser 
Schienen  ist  in  einer  Weise  constmirt,  dass  sich  auf  demselben  ein  Block  hin- 
ond  herschiebeu  lässt,  welcher  zugleich  den  Obertheil  des  Bootstakeis  bildet. 
IHe  Featigkeit  der  Biaensehienen  wird  durch  die  Zugstangen  /'  Torsichert;  die 
Haken  der  unteren  TakelbUleke  g  üusen  die  Säeliinge  und  mittels  eines 
speciellen  Trägenahmens  hkl  (welcher  sich  mit  den  Stücken  h  nnd  k  anl^) 
auch  die  Maschine  und  den  Kessel,  so  dass  beim  üissen  diese  Theile  nicht 
mit  ihrem  ganzen  Gewichte  aufruhen.  In  Folge  dieser  Entlastung  wird  die 
Festigkeit  des  Bootes  weniger  in  Anspruch  genommen,  da  Mabchine  und  Kessel 
nnabhSiigIg  vom  Bootskörper,  aber  gleichieitig  nnd  in  thefeinstimmender  Weise 
gehoben  werden. 

Sobald  daa  Boot  gehisst  ist,  Ueibt  ea  nicht  aussensehüb,  sondern  wird 

mit  Hilfe  dos  Blockes  m  eingeholt;  um  diese  Einwärtsbewegnng  auszuführen, 
benutzt  man  die  JCetten  oo,  weiche  an  die  Qeliäuse  der  laufenden  Blöcke 
geschäkeit  sind. 

Hissvorrichtungen  dieser  Gattung  können  mit  Yortheil  auf  unseren  Pan- 
MTsehÜIlBn,  Kanonenbooten  nnd  Monitora  Yerwendnng  finden,  da  die  gegen- 
wSrtigen  Krahne  nicht  geeigpet  sind,  Boote  mit  Haadiinen,  Waaser  und  Koh- 

lenvorrath  zu  tragen. 

Auf  diese  Weise  kann  der  Torpedo  nicht  allein  als  Gefechtswafle  für 
Torpedoboote  dienen,  sondern  auch  zur  Armiiuug  der  Schiffsboote  verwendet 
werden.  — 

Die  ganze  Aufmerksamkeit  der  Ingenieure,  welche  Torpedo  fQiirende  Boote 
zu  construiren  haben,  muss  sich  in  erster  liinie  auf  die  Schnelligkeit  richten, 
welche  nicht  geringer  als  1«  Knoten  sein  darf,  da  es  schon  ein  Kriegsschiff, 
die  Iius  gibt,  welches  18  Meilen  verwirklicht;  einige  englische  Torpedoboote 
erreiehen  eine  Geschwindigkeit  von  327«  Meilen. 

ICit  den  gegenwftrtig  bestehenden  Torpedos  wären  diese  Boote  in  nach- 
stehender Weise  sn  anniren: 

1.  Hit  antomobilen  Torpedos,  welohe  mittels  sweier  paralleler  Inneniohre 
lancirt  werden  k6unen; 

2.  mit  zwei  Bugspierentorpedoe; 

3.  mit  zwei  Wurftorpedos; 

4.  mit  zwei  Handgranaten  für  je  einen  Manu  der  Bemannung. 

6.  Ansahl  der  fflr  ein  Schiff  erforderlichen  Dampfboote. 

Jeden  KrisgiBchiff  mnss  je  nach  seiner  Grtese  mit  2  bis  6  Dampfbooten 
ansgerflstet  werden,  welche  befthlgt  sind,  noch  unter  Unutlnden  die  See  sn 
halten,  welcher  Boderboote  der  besten  Oattong  gewachsen  wftren. 

Diese  Boote  müssen  vollständigen  Antheil  an  dem  Kampfe  nehmen, 
welcher  von  ihrem  Schiffe  unterhalten  wird  nnd  daher  gleicli  Torpedobooten 

ausgerüstet  sein. 

Wenn  der  Postdampfer  GküSSFÜRST  Constantin  auf  seineu  Krahuen 
vier  gefechttiklare  Dampf  boote  tragen  konnte,  so  ist  es  einleuchtend,  dass  die 
Fregatten  vom  Tjpns  Genehal-Admiral  und  Vinin  gleichlUIs  mit  vier  Booten 
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und  darüber  ausgerüstet  werden  können,  und  zwar  mit  solchen,  welche  alltn 
Anforderungen  eines  Tor|io*!ijboote8  zu  entsprechen  im  Stande  sind. 

Napoleon  I.  sagte,  dass  es  selten  sei,  einen  Mann  zu  tindeu,  der  allein- 
Maioä.  angegriffen,  um  3  TJlur  des  Morgens  tapfer  sei;  aber  «aeere  Boote 
und  ihre  Bemanniingen  neiden  nicht  allein  sein,  da  die  letsteren  ans  wenig* 
stens  5  Mann  bestehen,  und  da  immer  mehrere  Boote  miteinander  operiren; 
im  Gegentheile,  wenn  man  die  zerstörende  Macht  einer  Torpedosprengunpr  be- 
trachtet, so  wird  mau  zugeben,  dass  die  Boote  in  Uanden  verlasslicher  üüiciere 
eine  besondere  Verstärkung  des  Schiffes  oder  der  Flotte  im  Gefechte  bilden, 
dass  diese  Boote  den  Feind  sn  bedrohen  und  einen  Uhnen  Angriff  aof  dem- 
selben auszuführen  im  Stande  sind. 

Um  die  Action  der  Torpedo  tragenden  Boote  zu  vervollständigen,  wäre 
es  wünschenswerth,  dass  die  Kscadro  auch  mit  einem  dem  HeclA  iiinlicheu 
Transportschiffe  versehen  wird,  welches  Torpedoboote  trägt. 

Wir  werden  hier  nieht  die  Art  nnd  Weise  darlegen,  in  weleher  der 
GbossfüRST  Constantin  seine  Boote  verwendete,  da  diese  glänzenden  Thaten 
sowohl  in  Russland  als  im  Auslande  bekannt  sind.  Indem  wir  anrli  der  Aus- 
rüstung der  Boote  desselben  die  gebührende  Anerkennung  zollen ,  worden  wir 
den  ihr  zu  Grunde  gelegten  Gedanken  vor  Augen  behalten,  ohne  damit  behaupten 
ta  wollen,  dass  Typus  und  Ansrflstang  als  Modell  hingestellt  werden  kftnnen. 
Ja  wir  entnehmen  dem  Grobsfübst  OomAimaf  nnr  den  leitenden  Oedanken: 
alle  Schiffsboote  auschliesslich  ans  Dampfbooten  bestehen  zn 
lassen;  sie  sollen  grosse  Geschwindigkeit  erhalten,  sie  müssen 
von  grossen  Dimensionen  und  seetüchtig  sein,  ferners  mit  vor- 
züglichen Torpedos  ausgerüstet  werden. 

Um  dieses  SUel  zn  erreichen,  bedarf  es  der  Anstrengangen,  Kosten  nnd 
Yersnehe,  welche  nicht  immer  an£  den  ersten  Wurf  gelingen.  Was  liegt  auch 
an  diesen  kleinen  Mühen,  an  diesen  geringen  Auslagen  für  Versuche,  wenn  sie 
die  Verwirklichung  einer  schönen,  rationellen  Idee  hcrl)eiführen,  die  sich  schon 
mit  den  unzureichenden  Mitteln  des  GKUSäFLitöi  Cünstantin  als  ausführbar 
erwiesen  hat!  Die  Boote  dieses  Schiffes  liefen  nur  8  bis  9  Meilen  nnd  konnten 
nicht  die  See  halten,  sobald  dieselbe  etwas  bewegt  war;  der  Dampfer  besass 
nnr  ein  annehmbares  r?oot,  die  Cesme,  welches  10  bis  11  Knoten  erreichte, 
jedodi  nur  sehr  mittelmässigo  See-Eigenschaften  besass  *). 

Ein  Schiff,  welches  im  Gefecht  plötzlich  zum  Halten  der  Maschine  ge- 
zwungen wftre,  befinde  sich  in  einen  jfanmeilicheayertheidigungszastande;  in 
einem  solchen  Fklle  sind  die  mit  Torpedos  Tersehenen  Dampf  boote  das  einzige 
Schutzmittel,  weil  ein  unbeweglich  liegendes  Schiff  wohl  wenig  Aussicht  hat, 
seine  Artilleriestärke  ausnützen  zu  können. 

Endlich  wollen  wir  bemerken,  dass  man  Rondenbooten,  welche  für  die 
Sicherheit  des  Schifies  erforderlich  sind,  irgend  eine  TorpedobewaffouDg 
geben  mfisse. 

Ich  erachte  die  vorausgeschickten  Gründe  für  genügend,  um  zu  erhärten, 
dass  an  Bord  der  Kriegsschiffe  die  grösstmögliche  Anzahl  von  Dampfbooten 
erforderlich  wird,  welche  mit  Torpedos  in  entsprecheuder  Weise  ausgerüstet 
und  von  praktisch  geschulten  Officiereu  geführt  werden  müssen. 

Was  den  Kostenpunkt  anbetrilEt»  so  ist  der  Pieis  Ton  nngeilUir  7000  Babel 
fttr  ein  Boot  (somit  weniger  als  der  doppelte  eines  antomobilen  Torpedos)  ein 

*)  Die  ÖBBMS  ist  ein  kvpfenes  Boot  von  8  50  *y  Länge,  welches  187T  fttr  das 
Thnnosohiff  Oaiobibjka  gebaut  wurde. 


Digilized  by  Google 


80  uninsehnlicher  im  Vergleiche  zu  den  Millionen,  welche  die  Panzerschiffe 
verschlingen,  dass  diese  Auslage  nicht  als  Vorwand  dienen  darf,  um  von  den 
mit  Torpedos  aosgerüsteteu  Dampfbooten  abzustehen,  deren  Vortheile  bei  der 
Yeräimdigang  to  EOsten  des  Sehwanan  Meens  wUuwnd  des  letrten  Oiient- 
kriegw  rar  OeLtoog  gckommtii  Bind;  desgleichen  haben  die  EimpISi  der  FlottiUe 
aaf  der  Donaa,  die  Thaten  des  Dubasow,  Schestakow  und  Anderer,  sowie 
das  Minenlegen  in  der  Snlina  bewiesen,  dass  man  mit  Buderbooten  nicht  anf- 
J[ommen  Icönne. 

7.  Armirung  der  Schiffe  mit  Torpedos. 

Prüfen  wir  nun,  wie  die  Torpedos  als  Kampfinittel  für  das  Schiff  selbst 
verwendet  werden  kOnnen. 

Mit  welchen  Torpedos  soll  ein  Kriegsschiff  bewaffnet  werden? 

Das  Vorausgeschickte  wird  uns  die  Antwort  geben:  Vom  theoretischen 
Standpunk-te  ist  der  automobile  die  beste  Torpedogattang,  weshalb  dieselbe  am 
zahlreichsten  vertreten  sein  muss. 

Leider  gestattet  der  Preis  der  Whitehead-Torpedos  und  ihr  hedeotendes 
Yolnmen  nicht,  dieselben  in  so  grosser  Zahl  wie  die  Artilleriegeschosse  an 
Bord  zu  nehmen,  mit  welchen  sie  entsprechend  in  eine  Parallele  zu  stellen  sind. 

Jedenfalls  wird  man  aber,  sobald  man  auf  einem  Eriogsschiife  einen 
Lancirapparat  aufstellt,  keine  Kosten  scheuen,  um  die  grOsstmOgUche  Anzahl 
von  Torpedos  unterzubringen,  da  man  sowohl  die  eigen thümlichen  Fehler  der 
Yorrichtiing  selbst,  wie  auch  Havarien  am  Ifechanismns,  welcher  ein  wahres 
Uhrwerk  ist,  in  Anschlag  bringen  muss.  Anderseits  wftre  es  vnverzeihlich,  ein 
Schiff  ausschliesslich  nur  mit  automobilen  Torpedos  zu  versehen;  jedes  Kriegs- 
schiff muss  seine  Torpedos  und  auch  seine  Artillerie  haben :  das  ist  nicht  neu, 
sondern  ein  von  allen  Secmächteu  anerkannter  Grundsatz. 

Als  man  das  Heer  mit  schnellfenemden  Gewehren  versah,  worden  des- 
halb die  Sftbel  und  Bajonette  nicht  eingozugen;  als  man  die  Schiffe  mit  dem 
Rammbuge  ausstattete,  wurde  darob  die  Artillerie  nicht  abgeschafft,  und  wir 
finden  auf  See  kein  einziges  Widderschiff,  das  aller  Kanonen  baar  ist;  und 
ebenso  sonderbar  wäre  es,  wollte  man  heutzutage  die  bedeutende  Macht  ver- 
kennen, welche  in  den  Torpedos  liegt,  seien  sie  nun  Spieren-  oder  Lancir- 
torpedos,.  Schlepp-  oder  Worftorpedos.  Bevor  wir  daher  die  relative  Wichtig- 
keit der  verschiedenen  Torpedogattnngon  für  das  Gefecht  betrachten  und  an 
die  Untersuchung  gehen,  welche  von  denselben  als  Bewaffnung  eines  Kriegs- 
schiffes fürzuwählen  wäi-e ,  wollen  wir  vorerst  die  H(Miingnngen  feststellen, 
welchen  da.s  Torpe  iusystem  eines  Schiffes  zu  entsprechen  hat. 

Der  Torpedo  darf  weder  die  See-Eigenschaften  des  Schiffes  beeinträch- 
tigen, noch  die  Geschwindigkeit,  noch  die  Beffthigang  rasch  so  wenden;  er 

darf  die  Bewegungen  des  Schiffes  nicht  hindern  ond  ebenso  wenig  das  Schiff, 

welches  sich  desselben  als  Waffe  zu  bedienen  hat  .  gefährden ,  nicht  einmal 
in  dem  Falle,  wenn  der  Torpedo  gegen  die  Bordwand  stossen  sollte. 

Die  letzte  Bedinguni?  fHUt  übrigens  ganz  ausser  Betracht,  sobald  die 
Zündung  blos  auf  elektrischem  Woge  erfolgen  soll,  da  nur  bei  riesiger  Unacht- 
samkeit ein  Unfall  herbeigeführt  werden  könnte;  alle  anderen,  nicht 
elektrischen  Zflndverfahren  wflrden  dagegen  solchen  Zofällen 
ansgesetzt  sein,  weshalb  dieselben  in  Bassland  dorch  den 
General -Admiral  onteraagt  worden. 
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Wir  werden  ferner  voraussetzen»  dm  wir  nur  mit  danerhafliD  und  gaU 

beschaffenen  Torpedos  zu  tluin  haben. 

Die  Spierentorpedos  und  Schlopptorpodos  können  die  Geschwindigkeit 
d€8  Schiffes  uicht  fühlbar  herabmindern,  da  ihre  Dimeusionen,  im  Vergleiche 
iDm  Schiff»,  sn  gering  and.  Man  hat  übrigeoa  bftuüg  Gelegenheit  gehabt,  den 
geringen  Einflass  dieser  Gattung  von  Torpedos  auf  die  Fahrt  des  Schiffes  zu 
beobachten.  Die  einen  wie  die  anderen  bleiben  an  Bord  geholt,  so  lange  das  Schiff 
in  Bewegung  ist  und  werden  erst  im  Momente  des  Gefechtsklarschiffes  vorbereitet. 

*  Um  einen  Bugspiereutorpedo  an  der  feindlichen  Schiffsseite  anzubringen, 
moBB  man  in  einer  Weise  manö?riren,  nm  den  F^d  mü  der  Spiere  an  be- 
rflhren,  d.  h.  das  Manöver  mit  dem  vorderen  Spierentorpedo  ist  dasselbe  wie 
beim  Hammen.  Es  ist  somit  das  leichteste  aller  Manöver.  Die  Erfahrung 
lehrt,  dass  ein  Rammstoss  in  Fahrt  fflr  das  rammende  Schiff  Havarien  her- 
beizuführen vermag,  und  es  ist  auch  anzunehmen,  dass  man  sich  nicht  oft  der 
Ramme  bedienen  kann.  Noch  mehj-,  der  Bammstoss  muss  normal  geführt  werden, 
am  den  Gegner  inm  Sinken  m  bringen,  wfthrend  es  mit  dem  am  Bog  ge- 
führten Torpedo  genflgt,  den  Feind  zu  beiflhren,  nm  ihn  zu  zerstören,  ob  nun 
die  Stossrichtung  normal  oder  unter  was  immer  für  einem  spitzen  Winkel 
erfolgt.  Man  wird  demnach  einsehen,  dass  das  Schiff,  welches  gleichzeitig 
mit  Sporn  und  eiuem  Bugtorpedo  ausgerüstet  ist,  viel  mehr  Chaucen  hat  den 
FMnd  sam  Sinken  m  bringen,  als  das  BtüdS,  welches  nor  den  Sporn  trägt 

Ohne  die  Vortheile  des  Banunstosses  in  Abrede  stellen  zd  wollen,  welcher 
schon  zweimal,  bei  Lissa  und  Iquique,  seine  Probe  bestanden  hat,  lässt  (1:is 
vorher  Gesatrte  den  Schliiss  ziehen,  dass  die  Torpedos  auf  Bugspieren  mehr 
Wert  als  die  Kamme  besitzen.  In  Friedenszeiten  birgt  die  Kamme  überdies 
die  Gebhr,  bei  Collisionen  Schiffe  >nm  Sinken  zu  bringen,  wfthrend  der  Torpedo 
nur  dann  geflUirlich  ist,  wenn  er  fftr  die  Bxploeion  hergerichtet  wnrde,  was 
während  ETolntionen  zu  thun  fiberflüssig  erscheint;  schliesslich  ist  die  leichte 
Anbrinenncrsweise  der  Bugspierentorpedos  auf  Kriegsschiffen  jedn  Gattung  mo 
weiterer  Vortheil  dieser  Waffe. 

Ohne  im  geringsten  die  See-Eigenschaften  eines  Schiffea 
zu  beeinträchtigen,  ist  somit  der  Spierentorpedo  eine  mächtige 
Waffe,  welche  die  Actionsfähigkeit  eines  Schiffes  in  bedenten- 
dem  Masse  erhöht. 

Die  Schlepptorpedos,  mögen  dieselben  an  den  Seiten  oder  am  Heck  ge- 
führt weiden,  sind  der  Fahrt  des  Schiffes  ebenso  wenig  hinderlich,  jedoch  ist 
es  sehr  schwer  sich  ihrer  Richtong  sn  Tergewissem;  sie  haben  demnach  als 
AngriffiBwaffe  nur  einen  zweifelhaflen  Werth  nnd  sind  mehr  als  Defensivmittel 
zu  betrachten.  Die  seitlich  geschleppten  Torpedoe  schützen  das  Schiff  in  der 
That  vor  Bugspierentorpedos  und  vor  Rammst(388en.  Der  Gegner  wird  einen 
solchen  Angriff  nicht  wagen,  sobald  er  eine  ernstliche  Gefahr  erblickt,  sich 
einer  Explosion  von  seitlich  geschleppten  Torpedos  aussetzen  zu  mflssen;  die 
achter  geschleppten  Torpedos  spielen  dieselbe  Bolle  wie  die  vorerwähnten»  aber 
sie  schützen  nur  das  Heck,  ohne  die  Flanken  zu  decken. 

Schiepptorpedos,  sowohl  die  seitlichen,  als  die  ara  Heck  geführten,  machen 
es  unmöglich,  dass  das  Schiff  mit  der  Maschine  rückwärts  schlage;  sie  müssen 
demnach  so  construiit  sein,  um  erfurderlichen  Falls  rasch  aufgehisst  und  nach 
Bedarf  wieder  in's  Wasser  gelassen  werden  zu  kOnnen. 

Es  ist  immerbin  donkbar,  dass  die  Schlepptaue  durch  Geschosse  zer- 
schnitten und  das  Schiff  in  einem  kritischen  Augenblick  seiner  Torpedos  be* 
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nullit  wird;  darin  liegt  der  grosse  Fehler  solcher  yannktif  Hinän.  Diese 

Lage  W&re  zwar  ein  Zufall ,  aber  immerhin  möglich. 

Alis  doin  (le^airfoii  geht  hervor,  dass  Schiffe  nur  dann  mit  versenkten 
Schlepptorpedos  vei  schon  werden  dörfoii ,  wenn  dieselben  weder  schwer,  noch 
nrnfangreich,  noch  schwierig  lü  mauOvrireu  sind,  und  wenn  die  Möglichkeit 
geboten  ist,  sie  wftlurend  des  Kampfes  ni  wechseln  nnd  ans  dem  Wasser  «i  beben. 
Sie  mOssen  vor  dem  GefeGhte  sngerichtet  and  im  gegebenen  Momente  ge- 
worfen werden. 

Gegenwärtig  haben  fast  alle  Nationen  gute  Scblepptorpedos,  welche  den 
verschiedenen  Anforderungen  entsprechen;  es  sind  dies  die Harvej-Toipedos  und 

die  ^Torpilhfi  dimfn  nics'^  französischen  Systems'). 

Ks  ist  selbstverstandlicli,  dass  die  Si  hieppturpodos  nicht  geworfen  werden 
dürfen,  so  lange  die  Torpedoboote  gestrichen  werden  und  sich  unter  Bord  aul- 
halten.  Im  Allgemeinen  werden  jedoch  die  Boote  wfthrend  des  Kampfes  stets 
im  Wasser  sein,  wann  immer  der  Zustand  der  See  es  erlaubt,  denn  sie  bilden 

die  rationellste  Vertheidigung  eines  Schiffes.  Die  Schlepptorpedos,  welche  aus- 
schliesslich nur  defensiver  Natur  siod,  werden  daher  in  Ermangeluog  von 

Booten  augewendet  worden. 

Wir  sagton,  dass  die  Boote  die  ratioiioll-to  Vertheidigung  des  Schiffes 
ansmachen,  und  müssen  es  wiederholen,  da:s^  nur  derjenige  sich  gut 
vertheidigt,  welcher  anch  gleichzeitig  angreift»  nnd  nicht  jener« 
welcher  sich  darauf  besebrftnkt  sich  xu  Tertheidigen. 

Die  Wurfborpedos  kOnnen  einem  vor  dem  Feinde  fliehenden  Schilfe  analoge 
Dienste  leisten,  wie  die  Heckgeschfltse. 

Ein  vor  dem  Feinde  flieheudos  Schiff  svA%  sich  manchmal  genöthigt. 
einen  Theil  seiner  Ladung  über  Bord  zu  werfen  ,  um  seine  Geschwindigkeit 
hiedurch  zu  vergrössern;  ein  Schill  ,  welches  Ballast  auswirft,  kann  ebenso 
Torpedos  Aber  Bord  werfen,  so  dass  der  verfolgende  Feind  Gefahr  läuft  auf 
einen  solchen  Wnrftorpedo  zu  Stessen. 

Das  ganze  HanOyer  besteht  darin,  dieses  schwimmende  Yertheidigungs- 
mittel  dem  Feinde  in  den  Weg  zu  werfen;  es  handelt  sich  nur  danun,  die  im 

Verfügung  st(>hentien  Mittel  gehörig  auszunützen,  und  ich  bin  der  Ansicht, 
dass  die  Wu  rftorpedos,  welche  auf  keinerlei  Weise  weder  die 
Navigations-  noch  die  Gef echtsoigenschaf ten  beeinträchtigen, 
von  solchem  Nutzen  sein  kOnnen,  dass  sie  in  der  einen  oder  der 
andern  Form  zum  Gegenstand  der  Schiffsausrfistnng  gemacht 
werden  sollen*). 

Was  die  Handgranaten  anbetrifft,  so  bedarf  es  keines  grossen  Vor- 
rathes  au  Bord;  sie  werden  mit  Vortheil  für  die  Vertheidigung  des  Schiffes  gegen 
Torpedoboote  zu  verwenden  sein  und  dieselben  verhindern,  ihr  Zerstörungswerk 
zu  vollenden.  Zu  diesem  Bohufe  sind  an  der  Bordwand  Leute  zu  postii'en, 
welche  auf  Torpedoboote  auslugen,  und  mit  diesem  schwachen  aber  doch 
zureichenden  Mittel  die  Wirkung  der  HitraOlensen  nnd  BoTolverlnnonen 
nnterstatzeo. 

')  Die  TorptSUs  divergentes  wurden  in  der  russischen  Marino  durch  den  Adrairal 
Popoff  eingeführt. 

*)  Die  rowiacheu  Wurftorp<Klo8  werden  in  der  Torpedo  •OfficiersMhale  enengt. 
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Als  Schlnsf^folgening  beantragen  wir  als  Torpedobewaffnung  dar  fldilfb: 

1.  Wliitr^hoiiil-Torpcdos  für  (hus  Schiff  und  dessen^Boote  (tiokl  Uuw  grOflMD 
Kosten  und  trotzdem,  duss  sio  viel  Kaum  cinaehmen); 

2.  Torpedos,  welche  au  Spieren  am  Buge  geführt  werdea; 

3.  Wnrftorpedos  und  Handgranaten; 

4.  8cU«ppiorpedoBf  jedoch  nur  ontor  der  Bedingnng,  dam  ne  von  gwingoii 

Gmricht  und  leicht  in  das  Wftsmr  m  setzen  und  auszuheben  seien. 

Es  bloiVit  jedoch  zu  wünschen,  dass  die  automobilen  Torpedos  bedeutend 
verbessert  werden,  um  durch  diese  Vorrichtungen  die  Mehrzahl  jeuer  Torpedo- 
gattongen  ersetzen  zu  können,  die  man  gegenwftrtig  als  Schiifsbewaffnong  bei- 
Malteo  mnts.  Um  distos  Ziol  m  errrichen,  wnrdoii  m  Bmaiand  ▼effschindsno 
Vorschläge  gemacht,  unter  andern  MCh  oilior  TOB  A.  J.  Spakowsky; 
White  he  ad  selbst  macht  alle  Anstrengungen,  um  seine  automobilen  Torpedos 
leichter,  einfachor  unil  weniger  raumeinnehmend  /u  gestalten.  Die  regelrechte 
Lösung  dieser  Frage  wurde  in  Bussland  in  die  Uaude  von  Personen  gel^, 
wdche  is  don  WissonsdwftsB  der  Elektrieitft  and  Hydnnlik  grfindliohBt  be- 
wandert sind,  nod  eine  B^e  von  rationellen  Versuchen  wird  die  gewünschte 
Vervollkommnung  dieser  complicirten,  kostspieligen  und  voluminösen  Vorrich- 
tungen herbeiführen.  Ich  hoffe,  dass,  sobald  die  automobilen  Tor- 
pedos einigermassen  den  angegebenen  Bedingungen  entsprechen 
werden,  mnn  dnreh  sie  die  Seblepp-  nod  Wnrftorpedos  ersetsen 
können  wird;  mit  Hinblick  anf  die  Binfacliheit  nnd  Wirksamkeit 
der  Handgranaten  und  der  Bngspicrcntorpedos  aber  bleibt  es 
jedoch  sehr  zwo ifolhaft,  dass  diese  letzteren  Torpedoifattnngen 
ausser  Gebrauch  kommen  werden. 

{j^Morskoi  sbomik'*  doreh  „lievue  mariiime,")  d. 


Ueber  Rauchverzehrung  und  deren  Anwendung  auf  Seeactaifen. 
VfMk  J.  Fassel,  k.  k.  Ilaaehinenban-Iageniear. 

Anf  den  Seesebiffen  der  Terschiedenen  Kriegs-  nnd  Handelsflotten  kommen 

bis  jetzt  fast  ausschliesslich  feste  Brennmaterialien  zur  Verwendung;  es  ist 
daher  schon  im  Vorhinein  erkennbar,  dass  alle  jene  Wärmeverluste,  welche  in 
der  Natur  des  Brennmaterials  selbst,  in  der  Unvollkommonheit  des  Verbren- 
nongsprocesses,  sowie  in  der  mangelhaften  Beaufsichtigung  und  Wartung  der 
Kesodfeaer  im  Allgemeinen  begründet  sind,  bei  SclüiidimpfkeBseln  mindestens 
im  gkichen  Masse  auftreten  müssen,  wie  bei  am  Lande  in  Betrieb  gestellten. 
Wer  überdies  mit  dem  Kesseldienste  auf  Seeschiffen  näher  vertraut  ist,  und 
alle  jene  Schwierigkeiten  kennt,  welche  sich  auf  denselben  schon  durch  die 
Eigenthümlichkeit  und  namentlich  durch  die  Gedrängtheit  der  ganzen  Kessel- 
anlage, der  Vollkommenheit  des  Verbrennungsprocesses  und  der  Wartung  ent- 
gegenstellen, wird  anch  zugeben,  dass  die  oben  genannten  Verluste  —  selbst 
bei  der  aufinerksamsten  Vorsorge  in  der  Construction  der  Kessel  sowohl,  sls 
beim  Betriebe  —  die  analogen  Verluste  der  Landkossel  übersteigen  werden, 
und  dass  deshalb  das  GGtevcrhältnis  einer  SchitVskesselanlage  unter  allen 
Umständen  geringer  ausfallen  muss,  wie  das  einer  Landkesselanlage. 

Die  Verbremiung  ist  (und  zwar  abgesehen  vom  Aggregatsnstaado  des 
SDgowendeten  Brennmaterials,  nnd  auch  abgesehen  von  der  Einrichtung  der 
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FeueruDgsanlage  und  deren  Bedienaog)  wohl  nit  «hie  golehe,  bei  welehwr  man 
nur  Koblonaftore  and  Wasserdunpf  als  Voibrannangsprodacte  arhflt;  die 

Gesammtlieit  der  brennbaren  Bestandtheile,  welche  that.«äch]ich  gm-  niclit  zur 
Vcrbiennnng  gelangen,  reprä.sentirt  eineu  sehr  namhaften  Vt^rlust .  welchen 
man  bei  joiier  rationellen  Anlage  unbedingt  auf  ein  Minimum  herabzuziehen 
bestrebt  sein  muss. 

In  erhöhtem  Ifaase  gilt  dies  bei  Anwendung  von  festen  Biennstollbn; 
denn  diese  bersten  und  lerfallen  in  der  Hitze  oder  bei  der  Behandlung  mit 
dem  Schürhaken,  sowie  auch,  womi  Asche  und  Schhiciccn  von  solb^n  entfernt, 
zusauiuiengebackeuo  Stücke  f?etreunt  odt  i  dui  Rustspalten  frei  jj^emacht  werden 
sollen;  die  biebei  duich  den  Kost  fallenden  brenuenden  Stücke  erlöschen  zum 
Theile  im  Äschenfalle  und  können  dann  ans  den  Bflekstinden  heiaosgesncht 
und  weiter  verwendet  werden,  zum  Theile  verbrennen  sie  mehr  oder  weniger 
im  Aschenfalle  selbst.  Don  auf  diese  Weise  entstehenden  Verlust  kann  man 
bekanntlich  bcdputcnd  herabmindern,  wenn  man  das  Brennmaterial  schon  beim 
Aufwerien  mit  der  Schaufel  gleichmässig  über  deu  ganzen  Host  vertheilt, 
sowie  durch  das  fallweise  Beinigen  der  Boststäbe  von  unten,  endlich  dnroh 
sorgsames  Aussuchen  und  eventuelles  Wiederaufwerfen  der  brennbaren  Theile 
der  Asche.  —  Vom  Wärnirverlust.  wdcher  dadurch  entsteht,  dass  die  den 
festen  Brennmaterialien  beigemengten,  unverbrennlichon  Hcstan.lthoilc  (Asche 
nnd  Schlacken)  in  der  Anlage  miterwärmt  weiden  müssen,  kann  mau  wegen 
der  Geringfügigkeit  desselben  ,  und  uameutltch  auch  deshalb,  weil  ein  Theil 
dieser  Wflime  in  WirUichkeit  wieder  der  Verbrennungsluft  zngeftthrt  wird, 
absehen.  Wenn  dagegen,  wie  es  zumeist  vorkommt,  eine  nicht  entsprochende 
Luftzufuhr  —  namentlich  bei  unregelmässiger  oder  vernachlässigter  Unter- 
lialtung  der  Kesselfeuer  —  die  Veranlassuug  einer  unvollkommenen  Verbren- 
nung ist,  so  entweichen  die  uuverbrannten  Theile  in  flüchtiger  Form,  als 
Bauch,  oder  fallen  in  Gestalt  eines  sarten  schwanen  Pnivers,  als  Bnss,  in 
den  Bauchzflgen  nnd  Bohren,  durch  welche  die  Yerbrennnngsprodncte  xn  strömen 
haben,  nieder. 

Zur  näheren  Belouchtung  der  Ranchentstebnng  und  der  sogenannten 
Banchverzehrung  ist  es  unumgänglich  nothwendig,  sich  vor  Augen  zu  halten, 
dass  die  Verbrennung  fester  Brennmateriale  in  einem  gewöhn- 
lichen Kessel  eine  Erscheinung  von  wesentlich  j^eriodischem 
Gange  ist;  die  einselnen  Perioden  entsprechen  den  regelmässigen  Beachickungs- 
Intervallen. 

Es  ist  klar,  dass  zwischen  je  zwei  aufeinander  folgenden  Beschickungen 
die  Meuge  des  je  über  den  Bost  vertheilteu  Brennmateriales,  die  Summe  uud 
die  Yertheilung  der  swischen  den  BrennstofbtAcken  befindlidien  Zwischen- 
räume nnd  in  Folge  dessen  auch  die  saugende  Wirkung  des  Kamins  nnd  die 
Temperaturen  in  den  einzelnen  Theilen  des  Inneren  der  Feuerungsanlage  conti- 
uuirlicho  Verrmderuntjen  erleiden.  Diese  Veränderungen  sind  strenge  genommen 
für  jeden  zwischen  zwei  Beschickungen  fallendeu  Zeitabschnitt  wieder  ungleich  ; 
man  kann  jedoch  davon  absehen,  und  statt  der  wirklichen  eine  Beihe  von  mitt- 
leren, regelmässigen  Yerändemngen  betrachten,  deren  Endresultat  nach  einer 
bestimmten  Zeit  mit  dem  sich  thatsftchlich  ergebenden  genügend  übereinstimmt. 

Zu  den  genannten  Veränderungen  des  inneren  Zustandes  des  Verbreu- 
uuugsraumes  gesellen  sich  aber  noch  wirkungsvollere  Ursachen,  welche  den 
Gang  der  Verbrennung  noch  viel  entschiedener  zu  einem  periodischen  gestalten. 
So  oft  nämlich  die  Heisthflre  behuCs  Irischer  Beschickung  geOffnet  wärd,  saugt 
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der  Kamin  die  Luft  durch  dieselbe,  anstatt  durch  den  Aschcnfall  an  —  weil 
die  Luft  auf  diesem  Wege  uicht  die  Summe  von  Widert>tändeo  findet,  welche 
de  beim  IhirclisieheD  der  Bremurtofioliiehte  ftberwinden  mflsste  —  noA 
wenn  dabei  der  Lnfting  dorcb  den  Aeebenfiül  anch  nicbt  gaas  anfbOrt,  eo 

wird  er  immerhin  ganz  beträchtlich  vermindert.  Dadurch  strömt  die  äussere 
kalte  Luft  in  am  so  grösserem  Masse  in  ilen  Verbrennnngsraum  ein.  je  hfihor 
dessen  Temperatur  ist;  diese  Luft  erwärmt  sich  aber  nur  wenig,  da  sie  blf>.s 
fiber  dem  Brennmaterial  hin  und  nicht  durch  dasselbe  hindurchzieht;  sie 
etrOmt  dann  dnrob  die  Zllge  direci  in  den  Kamin  and  erzeugt  doreb  die 
dabei  hervorgerufene  Abkühlung  eine  momentane  Verminderung  d«r  Wirkung 
des  letzteren.  Diesemnach  erscheint  es  somit  in  allen  Füllen  von  grösster 
Wichtigkeit,  die  Dauer  der  Beschickung  und  das  Offenhalten  der 
HeiztbiLieu  auf  ein  Minimum  zu  reducireu. 

Scbliesst  man  die  Heiztbftre,  so  mflsste  bald  der  normale  Gang  im  Zu- 
stande des  auf  dem  Boste  ausgebreiteten  Feuers  eintreten,  wenn  nicht  wieder 
andere  Erscheinungen  dies  hindern  würden.  Es  sind  dies  jene ,  welche  aus 
der  Kiwäruiung  uud  Destillation  des,  mit  der  bereits  brenncndou  Schichte  in 
Berührung  gekommenen,  neu  aufgeworfenen  Brennmaterials  eutsyringen.  Es 
entsteht  dabei  nenerdings  eine  Temperatarsabnahme ,  welche  um  so  grosser 
ansftllt,  je  reicher  das  Brennmaterial  an  llftchtigen  Bestandtheilen  ist.  Bei 
intensiver  Destillation,  und  wenn  die  Brcnnmateriidscbidite  dem  Durcbstrffmen 
der  Luft  einen  beträchtlichen  Widerstand  entgegensetzt,  erfüllen  ausserdem 
die  sich  rasch  entwickelnden  Gase  den  ganzen  Verbrennungsriuim  uud  der 
Kamiu  saugt  diese  an,  während  das  Ansaugen  von  Luft  inzwischen  unterbleibt 
oder  doch  in  sehr  beschrftnktem  Hasse  stattfindet.  Diese  Oase  entweichen 
dann  wegen  Luftmangels  unverbrannt  aus  dem  Kamin  und 
werden  dadurch  sichtbar,  dass  einige  der  in  selben  enthalte- 
ne u  K  oh  len  wass  er  sto  f  fo  sich  condensircn,  -  namentlich  gleich  nach 
der  Beschickung,  da  eine  grosse  Menge  schwarzen  Staubes  vom  Strome  mit- 
gerissen wird,  der  diese  Gase  dichter  und  dunkel  macht.  Es  ist  dies  nur 
eine  Folge  der  Abkflhlung,  wie  sich  ja  auch  auf  einem  Ober  eine  nissende 
Flamme  gehaltenen  Teller  ein  schwarzer  Niederschlag  bildet.  Bei  abnehmender 
Destillation  wird  <1aun  dt  r  Zug  wieder  kräftiger,  bis  er  nach  Vollendung  der- 
selben  seine  frühere  Stärke  erreicht. 

Bei  bituminösen  Steinkohlen  wird  der  Loftsotritt  «aeh  noch  durch 
die  an  die  BrennstofRitflcke  und  an  die  Boststibe  sich  anhängenden  Schlacken 
gehemmt,  bis  mit  dem  Schfirhaken  entsprechend  nachgeholfen  wird,  und  wenn 
man  letztere  Nn  lihilfc  während  der  /wischen  zwei  aufeinander  folgenden  Be- 
schickungen falleiuieii  Zeit  vornimmt,  so  wird  der  Ii  auch  auch  ohne 
Oeffnen  der  Ileizthüre  stärker,  was  nur  ein  Beweis  dafür  ist,  dass 
durch  das  Bersten  und  Umwenden  einiger  Brennmaterialstfleke  der  Destillation 
Dene  Angriffspunkte  geboten  werden. 

Man  erkennt  schon  durch  den  Anblick  des  einem  Kamin  entsteigenden 
Rauches  das  Bestehen  dieser  periodischen  Vorgänge;  unmittelbar  nach  der 
Beschickung  ist  der  Bauch  tiefschwarz,  dann  entfärbt  er  sich  allmälig,  bis 
er  sehliessUcb  nnmehtbar  wird.  Die  Dauer  ond  die  fiitensitit  der  verschie- 
denen Firbongen  des  Banchss  hflngen  hauptsächlich  von  der  Beschaffenheit  des 
Brennmaterials,  von  der  Grösse  der  Rostfläche  und  von  der  Häufigkeit  der 
Beschickungen,  endlich  von  der  Dauer  der  einzelnen  Beschickungen  ab.  — 
Uiebei  ist  noch  zu  bemerken,  dass  zwar  die  Sichtbarkeit  des 
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Baaches  ein  bestimmtes  Zeichen  für  den  stattgef undenen  Ver- 
last an  brennbaren  Theilen  ist,  nicht  aber  etwa  umgekehrt  aus 
der  ünsiebtbarkeit  der  einem 'Kamine  entsteigenden  Yerbren- 
nungsproduote  anf  die  Tollkommenheit  der  Verbrennong  mit 
Sicherheit  geschlossen  werden  kann. 

Darret,  von  welchem  die  Theorie  über  ilie  Kntstehung  des  Kauches 
herrührt,  hat  eine  sehr  einfache  Methode  der  liauchvorbronniinf?:  ang:egebon. 
£r  brachte  nämlich  im  Mauerworke  eines  Dampfkessels  einen  vom  Aschenfall 
in  d«i  ersten  Zug  führenden,  nnd  munittelbar  hinter  der  Fenerfarileke  ein*, 
mflndenden  Canal  an,  dessen  Oeffnnng  im  Aschenfall  dnrch  einen  Schieber 
regnlirbar  war.  Oeffiiete  man  letzteren  nach  der  Beschickung,  so  wurde  durch 
den  Gasstrom  eine  Luftmenge  angesaugt.,  welche  beinahe,  ohne  Widerstand  zu 
finden,  senkrecht  zur  Strömungsrichtung  des  Rauches  in  den  Zug  cintiat,  sich 
mit  dem  Bauche,  so  lange  er  noch  sehr  heiss  war,  innig  mischte,  und  den 
snr  Verbrennnng  desselben  nOthigen  SaaerstofT  lieferte.  Anoh  Wye  Williams 
führte  in  ähnlicher  Weise  Luft  in  die  Züge  ein;  am  jedoch  eine  bessere 
Miscliung  der  atmosphärischen  Luft  mit  dem  Rauche  zu  erzielen,  liess  er  selbe 
durch  eine  Art  Sieb  eintreten,  so  dass  sie  sich  in  viele  dünne  Fäden  thoilou 
musste.  Auch  die  von  Combes  angestellten  Versuche,  welche  er  vornahm, 
um  die  Vorschlftge  Ton  Dareet  nnd  Williams  auf  ihre  Wirksamkeit  und 
auf  fie  Richtigkeit  des  zu  Grunde  gelegten  Principes  zu  prüfen,  bestätigten 
die  Ton  Dareet  aufgestellte  Theorie  Aber  die  Banchbildnng  vollstftndig. 

Es  besteht  eine  grosse  Anzahl  von  Erfindungen,  welche  behufs  der  Ver* 
brennnng  des  Rauches  vorgeschlagen  und  ausgeführt  worden  sind;  selbe  wurden 
theils  durch  die  Hoffnung  iu's  Leben  gerufen,  den  Nutzeffect  der  Fouerungs- 
anlagen  und  jenen  der  Dampfkessel  insbesonders ,  durch  vollkommenere  Ver- 
brennung SU  erhoben,  theils  verdanken  sie  gesetslicben  Torsdiriften ')  ihre 
Sntstehung. 

Die  an  Land-  und  an  Schiffsdampfkesseln  versuchten  Anlagen  mit  rascher 
Verbrennung,  bei  welchen  Vorkehrungen  getrofTen  sind,  welche  den  sichtliarcu 
Bauch  vollständig  beseitigen  sollen,  pflegt  man  mit  der  Bezcichuuug  rauch- 
Tsriehrende  Feuerungen  zu  belegen. 

Hiebei  sei  erwtimt,  dass  man  nnter  einer  Fenernngsaulage  mit  raecher 
oder  lebhafter  Verbrennung  eine  solche  versteht,  bei  welcher  stündlich 
per  Quadratmeter  Rostfläche  50  bis  150  Kilogr.  Steinkohlen  (oder  darüber) 
verbrannt  werden  sollen,  während  man  bei  einem  stündlirhon  Verbrauche  von 
20  bis  50  Kilogr.  per  Quadratmeter  Rostiläche  von  einoi  Anlage  mit  lang- 
samer Verbrennung,  und  bei  einem  stündlichen  Kohlen  verbrauche  von 
unter  90  Kilogr.  von  seblafenden  Feuern  spricht. 


'}  Im  Jahre  1853  maehte  die  Bill  Pal m er b ton  in  Folge  einer  vom  engliwhen 
Unterhaiue  eiogeeetxten  Enqndte  den  Fabhksbesitzern  die  Rauchverbronnaog  sur 
Pflicht;  fast  <iir  Mlben  Zeit,  1854,  wurde  vom  Polizei  -  Präfocten  in  Frankroich  ein 
leicbor  Beschluss  gefasst.  Beide  Verordnungen  scheiterton  jedoch  an  der  Sohwitrigkeit 
er  Baachverbrennone,  hatten  indeesen  du  Gute,  dass  sie  energische  Erfindangs- 
beetrebongen  weeb  man  und  imi  eingehenden  Studium  der  Fenerangsenlagra  ditogten. 
Wie  wir  der  Zeitschrift  nTke  Emjin€er<*  vom  13.  Febnmr  1880  entnehmen,  hat  sich 
aucii  in  jüngster  Zeit  in  Chicago  eine  grössere  Gesellschaft  gebildet,  die  sich  die 
Lösung  der  RaacbTorzohrtiDgBfrage  zur  Aufgabe  gestellt  bat,  um  die  Bdästigung  durdi 
den  Rauch  der  dort  im  Gebrauche  stehenden  bituminOsen  Steinkehlen  (bei  gMäseltig 
ökonomischer  Verbrennung;  zu  beheben. 
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Die  Feuerungen  von  Darcet,  Williams  und  Cumbes  künueu  als  der 
eiste  Typ  rauch  verzehrender  Feaerungen  betrachtet  werden ;  nach  dem  gleichen 
Onmdgvdankmi  wniden  aoeh  andore  comtniirt,  Imi  wdelioii  die  nir  Yerbmi* 
nung  des  Kamliee  bestimmte  Luft  durch  eine  Anzahl  in  der  HoizthQre  ange- 
ordneter Oeffnnngen  Zutritt  fand,  welche  nach  der  Beschickung  geöffnet  wurden; 
bei  anderen  wurde  die  Luft,  welclie  dem  Rauche  beigemengt  werden  sollte, 
auf  Kosten  eiues  Theiles  der  verlureuen  Wärme  erhitzt,  indem  sie  bei  selben 
dueh  boUe  Boetstibe,  oder  durch  BOhren  und  an  heieeeii  Metallplaitteii  vor- 
bei streichen  gelassen  wurde,  welch'  letztere  unter  oder  hinter  dem  Hoste, 
oder  aber  im  Fuchs  lagen.  D;iss  durch  diese  Vorrichtungen,  welche 
mehr  oder  weniger  erwärmte  Luft  in  die  Feuerungen  treten 
lassen,  unter  Umständen  eine  Verbrennung  des  ausgeschiedenen  Kohlen- 
stoffes endelt  werden  kaiin,  iat  sweiMos.  Da  aber  die  meisten  der 
betreffenden  Anlagen  mit  grossem  LnftAberschnss  arbeiten, 
wird  dieser  Erfolg  in  der  Regel  nur  mit  einem  den  vermehrten 
Verbronnungsproductonentt-iprechendenWarmevorlusteerkauft. 

Es  ist  übrigens,  wenn  man  den  früher  beschriebenen  periodischen  Vor- 
gang in  einer  Feuerungsanlage,  bei  welcher  festes  Breunmaterial  zur  Verwen- 
dnng  gelangt,  sieh  gnt  vor  Angen  hUt,  auch  a  priori  eriusbar,  dass  es  sehr 
sebwierig  ist,  die  den  einzelnen  Phasen  der  obwsltenden  Verbrennung  genau 
entsprechende  Luftmenge  iu  die  Anlage  einzuführen,  und  dass  sich  dies  über- 
haupt nur  durch  eine  sehr  rationelle  Bedienung  derjenigen  Vorrichtungen  er- 
reichen liesse,  welche  ftir  das  Keguliren  der  Luftzufuhr  bei  rauch  verzehrenden 
Feaerungen  angebracht  werden;  ohne  eine  solche  Bedienung  aber,  welche  neben- 
bei gesagt,  in  der  Praxis  sich  hflehst  selten,  am  allerwenigsten  aber  auf  grossen 
Schiffen  aufstellen  lässt,  muss  es  voranssichtlich  trotz  der  Gregenwart  mancher 
sinnreicher  Einrichtungen  dazu  kommen,  dass  dem  Verbrennungsraume  einmal 
zn  viel,  und  einmal  wieder  zu  wenig  Luft  zugeführt  wird;  das  Qesag^e  gilt 
auch  Ton  allen  im  Folgenden  noch  zur*  Beschreibung  gelangenden  selbstth&tigen 
Apparaten,  ünd  Urne  man  wirklich  in  die  Lsge,  Heiser  von  so  hoher  Intel- 
ligenz anstellen  zu  können,  dass  selbe  das  Wesen  der  Banchbildung  so  erbssen 
und  für  jede  Phase  der  Verbronnnngsdauer  genau  zn  beurtheilen  vermögen, 
welche  Zugsintensität  bobufs  Zufuhr  der  entsprechenden  Luftmenge  an  einem 
Dampfkessel  angeweudet  werden  soll,  so  braucht  mau  alle  diese  sinnreichen 
Binrichtnngen  fftr  BauchTenehmng  nicht  mehr,  denn  solche  Heiser  wflrden 
das  möglichst  rauchlose  und  ökonomische  Verbrennen  auch  in 
den  gewöhnlichen  Kesselanlagen  zu  Stande  brinp^en. 

In  die  bisher  besprochene  Kategorie  der  rauchvor/ehrenden  Feuerungen, 
bei  welchen  es  hauptsächlich  auf  eine  gute  künstliche  Luftzufuhr  ankommt, 
gehören  anch  die  in  grösserem  Umfange  an  SehiflUampftesBeln  mmchten 
Einrichtungen  von  Prideauz  und  jene  Ton  Ashcroft,  welchen  hier  eine 
etwas  eingehendere  Besprechung  gewidmet  werden  soll. 

Prideaux  beabsichtigte  mit  seiner  Einrichtung  dreierlei  Zwecken  zu  ge- 
nügen: 1.  gänzliche  Beseitigung  des  iiaudits,  2.  iJronnstoffersparuisso,  und  3.  eine 
Erniedrigung  der  iu  den  üeizräumen  herrschenden,  das  Personal  so  belästigenden, 
hohen  Temperaturen  zu  erhalten.  Gesttttst  auf  die  Erkenntnis,  dass  unmittelbar 
nach  der  Beschickung  der  Kesselfeuer  eine  grössere  Luftzufuhr  nothwendig  er- 
scheint, als  nach  dem  Stadium  der  Destillation,  wendete  Prideaux  oberhalb  der 
Heizthüreu  horizontale  Lufts])altcn  von  .{8 — 40%»  Höhe  an,  dercu  Querschnitt 
durch  eine  den  Jaloosieu  ähnliche  Einrichtung  verengt  oder  erweitert  werden 
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kounte.  Durch  das  Oeffnen  der  Ueizthüron  wurden  vermittelst  selbsithätiger, 
ober  den  Thflreo  angebrachten  Vorrichtongen  auch  die  genannten  Qnendinitte 
gans  erftflkiet,  ivUirend  selbe  dnrch  dieselbe  Anordnung  naeh  dem  Sehltessea 

der  Thüren  wieder  successive  verengt  wurden.  An  den  Thören  selbst  waren 
durchlöcherte  Bleche  mittelst  Stehbolzen  befestigt,  und  strömte  die  fallweise 
durch  die  geöffneten  Jalousien  eintretende  Luft  durch  die  Lucher  der  genannten 
Bleche  über  das  Brennmaterial  hin.  Die  selbstthätigen  Vorrichtungen  waren 
so  adjnstirt,  dass,  vom  AbscUnsse  der  Beeckicknng  an  gerechnet,  je  im  Mittel 
4V'>  Minuten  verflossen,  bevor  genannte  Jalonsien  vollkommon  absperrten.  Da 
auf  dem  Dampfer  Kepurt.tc  der  White  -  Star  -  Linie ,  und  auch  auf  anderen 
Schiffen,  mit  den  Prideaux'scheu  Apparaten  wirklich  das  Rauchen  der  Kamine 
beseitigt  erschien,  und  sich  die  in  den  Ueizräumen  herrschende  Temperatur 
bei  Anwendung  derselben  gftnstiger  gestaltete,  liess  die  englische  Admiralitit 
das  Gssemattschiff  Audacious  mit  solchen  Heisthflren  versehen  and  im 
Herbste  1874  eine  Anzahl  vergleichender  Probefahrten  vornehmen,  welcho  über 
den  Nutzen  des  Pridcaux'schen  Systemes  Aufschlüsse  geben  sollten.  Die  bei 
Anwendung  der  genannten  Heiztbüren  mit  dem  Audacious  erreichten  Eesultate 
waren  jedoch  keineswegs  zufriedenstellende;  das  Bauchen  war  wohl  ver- 
mindert und  anch  die  Temperatnr  in  den  Heisriumon  herab- 
gestimmt, aber  die  Lebhaftigkeit  der  Feuer  hatte  gans  wesent- 
lich einprebüsst.  Bei  den  massgebenden  Fahrten  an  dor  cromessenen  Meile 
wurden  deshalb  mit  der  Pr ideau x'schen  Neuerung  nur  ;i515  gegen  früher 
4022  Pferdekraft  indicirt  und  das  Schifif  l^te  (obwohl  es  weniger  tauchte, 
nnd  gleich  reinen  Boden  hatte,  sowie  bei  gleich  gnten  Wittemngsverhiltnissen), 
uur  12*05  Knoten  gegen  früher  12*82  Knoten  zurück.  Nach  einigen  nacli- 
träglichen  Versuchen,  don  erkannten  Misständen  aufzuhelfen  —  durch  Wahl 
anderer  Kühlensorten  .  Einfährunt,'  eines  Dampfstrahles  für  die  Dauer  der 
beabsichtigten  Forciruug  an  der  gemessenen  Meile  etc.  —  wurde  von  der 
EinfBhmng  der  Prideani'schen  Heisthflren  in  England  ganz  abgesehen,  nnd 
haben  seither  weder  andere  Kriegsmarinen,  noch  die  gri^sseren  DampfiKhiff- 
fahrts^esellschaften  sich  auf  die  Annahme  dieses  Systemes  eingelassen. 

Die  A sh cro ft'schen  Heizthüren  schwingen  um  horizontale  Wellen,  und 
sind  so  ausequilibrirt,  dass  sie  sehr  leicht  bewogt  und  in  beliebigen  Stellungen 
mittels  eines  Handgriffes  flzirt  werden  können;  dieselben  sind  je  ans  swei 
parallelen  Blechen  gebildet,  welche  cyllndrisch  gebogen  sind;  dnrch  ein  Drehen 
der  Thüren  nach  innen  zu  wird  der  Durchgangsquerschnitt  für  die  'her  dorn 
Brennmaterial  zuzulassende  Luft  vergrösscrt:  die  äusseren  Bleche  dieser  Thüren 
sind  mit  Löchern  versehen.  Bei  den  im  .Jahre  1874  in  den  Vereinigten  Staaten 
Nordamerikas  unter  der  Leitung  des  Commodors  Thomas  H.  Patte rson  mit 
solchen  Thdren  vorgenommenen  Heisversnchen,  bei  welchen  sowohl  bitnminOse 
Steinkohlen  als  auch  Anthracit  gesondert  erprobt  wurden ,  ergaben  sich 
günstigere  Kesultate  als  bei  den  Versuchen  mit  den  Prideaux's<lien  Thüren. 
Hiebei  muss  jedoch  noch  hervorgehoben  worden,  dass  bei  den  Versucbskesseln 
Boststäbe  mit  quadratischem  Querschnitte  angeweudet  wurden,  durch  deren 
von  aussen  bewirkbaro  Drehung  man  die  Beseitigung  der  Sehheken  ohne  ein 
Oeffnen  der  Heizthüren  erreichen  konnte.  M  den  Yergleichsversnchen, 
welche  je  72  Stunden  währten,  ergab  sich  wohl  ein  Brennmatorialersparnis 
von  15  bis  23  gegenüber  den  gewöhnlichen  Rostanordnungen  und  Heiz- 
thüren, es  küüuteu  dafür  aber  wieder  auf  der  gleichen  Rostfläche,  gegeu  die 
usuellen  Sinrichtungen,  (im  Mittel)  nur  1S%  der  sonst  consumirten  Breun- 
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ßtoffmcngc  verbranut  werden.  Dies  spräche  aber,  was  die  Oekonomie  der 
Anlage  uod  die  Lebhaftigkeit  der  VerbreimuQg  betrifft,  noch  immer  zu  Guosteu 
der  AsherofVmImi  Anordniioiir;  dagegen  war  die  BaneliTertehriing, 
auf  welche  ea  anoh  abgesehen  war,  nicht  gleiehieitig  erreicht  worden. 
In  Ansehnng  der,  exclusivc  der  Rauchverzehriing ,  erzielten  guten  Resultate 
wuriicn  die  As hcroft'scben  HoixthOren  seither  sowohl  au  Land-  als  an 
Schiffsdampfkesseln  mehrfach  eingefabrt. 

Zieht  man  die  mit  den  Prideanz'aehen  nnd  Aelicroft'aclien  Heii- 
thflren  gemachten  Veranche  nisammen,  so  seheint  es  schon  siemlich 
sichergestellt,  dass  Rauchvcrzehrnng,  Oekonomie  und  genü- 
gende Lebhaftigkeit  der  Verbrennung  durch  eine  und  dieselbe 
Anordnung  nicht  erreichbar  erscheinen  dürften,  sondern  dass 
fielmehr  je  einer  dieser  drei  errungenen  Vortheile  nur  auf  Kosteo  der  beiden 
flhrigen  erkanft  werden  kann. 

Bessere  Benütate  als  bei  den  Anordnungen  mit  k&netlicher  LnftinAdir 
wurden  bei  jenen  ra  u  ch  v  er  zehrenden  Pen  er  nngon  erzielt,  bei  welchen 
die  Flammen  ruckkehrcu  gelassen  wurden^,  und  bei  solchen  mit 
automatischer  Kohlenz ufflhrung. 

Bei  den  ereteren  wird  das  Brennmaterial  in  ehiem  geneigten  Ganal 
angehäuft  und  brennt  von  unten,  wobei  es,  je  nach  der  verbrannten  Menge, 
durch  sein  eigenes  Gewicht  nachrutscht;  durch  zoitweises  Nachschütten  von 
fi  ischem  nrennmatorial  wird  der  Canal  immer  gefüllt  erhalten.  Die  Temperatur 
im  Caual  nimmt  natürlich  von  oben  nach  unten  stetig  zu  und  die  in  einem 
gewissen  Komente  aufgegebene  Besehieknng  erhitzt  sich  immer  mehr,  je  weiter 
sie  hinabkommt;  bevor  sie  die  glühende  Schichte  erreicht,  wird  sie  destiUirt. 
Da  die  atmosphärische  Luft  durch  die  Zwischenräume  des  Brennmaterials 
streichen  kann,  so  nimmt  sie  die  gasförmigen  Destillati onsproducte  auf  und 
führt  selbe  über  den  schon  verkohlten,  glühenden  Theil  des  Brennmaterials. 

Die  beste  nadi  diesem  Systeme  bishsr  heigesteUte  ranehTSiiehrsnde 
Fsoernng,  die  eine  thatsftehliche  Oekonomie  bot,  ist  die  von  Ten -Brink, 
welche  auf  Locomotiven  und  an  stabilen  Dampfkesseln  umfangreichere  Ver- 
wendung gefunden  hat:  bei  den  Locomotiven  konnte  die  Lebhaftigkeit  der 
Verbrennung  bei  Anwendung  der  Ten-Brink'scheu  Feuerung  durch  den 
ohnehin  verloren  gehenden  Anspuffdampf  besorgt  werden,  bei  den  stabilen 
Kesseln  dagegen  war  die  Bauehfenehmng  nnd  Oekonomie  wohl  gleichseitig 
erreichbar,  dagegen  musste  die  Lebhaftigkeit  der  Verbrennung  theilweise  auf- 
gegeben, und  durch  Wahl  grösserer  Roste  und  grösserer  Heizflächen  getrachtet 
werden,  einem  gegebenen  stündlichen  Üarapfverbrauche  zu  entsprechen;  die 
sonst  ganz  zweckmässige  Einrichtung  Ten-Briuk's  eignet  sich  aber  leider 
nicht  Ar  Schiflrsdampfkessel ,  da  hier,  wegen  der  nothwendigen  Oberflftchen- 
Condensation,  nicht  wie  bei  den  Locomotiven  verloren  gegangener  Dampf  zur 
Verfügung  steht  und  auch  Vergrösserungen  der  Kostflächen  und  der  Heizflächen, 
welche  Gewichtsvermehrungcn  der  Kesselaulage  bedingen,  nicht  so  aoläsaig 
sind,  wie  bei  Lauddampf kesseln 

')  Mittheilungf'n  und  Zeichnungen  Qher  dioTcn  Brink'schen  rauch  verzehrenden 
Faucrangen,  welche  noch  das  beste  in  dieser  Richtung  Erreichte  rcpräseutiren,  finden 
sieh  in:  nArmengaud  pttblication  industrieUei*,  Band  23,  S.  443;  speciell  die  neuesten 
Anlagen  für  Locomotiven  im  ^The  Engitteer^  J87'.>,  Hand  I,  S.  455;  für  htabile  Kessel 
in  rDingler's  pohjt.  Juurnah  224.  Band,  8.  246  uud  in  Denfer,  «die  DampfkeMel«, 
S.  11;  endlich  ist 'der  von  Sulzcr  combinirto  Ten-Brink-Kwael  im  »BiiffiHteriiig»  1919, 
Band  II,  S.  176  dargestellt  and  beschriebea. 
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Bei  den  raadiTinehrendeu  Feuerungwi  mit  aDiomatificher  Kohlenzufüb- 
miiir  wird  das  Brensouiterial  dudi  »MbiuiiselM  Yorrkhtiiiigeii  mmterbfodlMB 

eingeschoben  oder  eingostrcni,  wobei  oft  auch  die  Bostst^be  behufs  Vorschieben 
des  Brennmaterials  und  zur  leichteren  Reinhaltung  der  Rostfiif^en  bo\vei,'lich 
hergestellt  werden.  Hieiier  gehören  unter  anderen  die  älteren  EinriclitiniKün 
von  Juckes,  Dumery,  Beauf ume  und  Crampto u,  sowie  die  neueren  von 
Holmes*),  Henderson^,  Hc  Dongall*),  Dneastel^),  Prootor*)  und 
di«  interMMmto  „EiDfeaerung  tob  onton"  m  FrisbU'X 

Fflr  Schilfe  ist  die  antomatische  KohkamflUiraiig,  namentlicli  wenn  aneh 

Hilfsmaschinen  fflr  das  Bewegen  der  Roststäbo  dabei  angewendet  werden  sollen, 
bisher  fast  allerorts  als  unpraktisch  orkmuit  wnidon;  trloirhwohl  wurde  eine 
solche  Anordnung  Henderson's  (auf  dem  Dampfer  Lishonksk  der  Gesell- 
schaft Singlehurst  &  Co.  in  Liverpool,  auf  dem  Dampfer  Schwan  n.  a.  m.) 
bei  melueran  grosseren  Belsen  mit  i^ntem  Erfolge  versaeht.  Bei  der  genannteii 
Anordnong  befindet  sich  das  Brennmaterial  in  ^em  Ober  dem  vorderen  Ende 
des  Feuernngsraumös  angebrachten  Trichter;  am  Grunde  dessolhon  liegt  eine 
etwas  gegen  den  Horizont  geneigte  Schnecke,  welche  vermittels  einer  l)ami)f- 
mascbino  um  ihre  Axe  rotirt  und  das  Brennmaterial  auf  zwei  kreisrunde 
horixontale  Platten  beordert,  welche  eich  im  entgegensetsten  Sinne  am  ver- 
ticale  Axen  drehen  and  die  BrennmaterialstQcke  contiuuirlich  und  gleichf&rmig 
auf  den  Bost  werfen.  Von  den  Roststäbon  ist  je  einer  fest  nnd  von  der 
gewöhnlichen  Form,  während  der  benachbarte  srhraubcnfönuig  gewunden  ist 
und  fortwährend  um  seine  Axe  rotiit;  hiedurch  soll  ein  Anhaften  der  Schlacke 
▼ermieden  werden. 

Sowohl  bei  den  Feueruugen  mit  rückkobreudur  i^lamme,  als  bei  jenen 
mit  mechanischer  Zoffihmng  sind  die  üebelstftttde  Termieden,  welche  das 
OilTncn  der  HeizthQre  mit  sich  bringt,  und  die  vollkommene  Verbrennung  der 
Gase  wird  dabei  durch  eine  continuirliche  und  deshalb  langsanicro  Production 
derselben  sicher  erreicht,  oder  andererseits  dun  h  allmäligo  Eiliitzung  dos 
Brennmaterials,  wobei  die  Destillationsproducte  gciiwungeu  werden,  mit  der 
Luft  gemengt  Aber  das  glOhende  Brennmaterial  hinanstreiehen.  Letsterea  ist 
auch  der  Zweck  der  Doppelfenernngen ,  der  Watt*schen  Feuerung 
mit  drehbarem  Bost,  sowie  der  Treppenroste. 

Bei  den  ersteren  sin  1  /wei  Feuerungen  nebeneinander  angeordnet,  welche 
sowohl  untereinander,  als  aucli  mit  dem  Kamine  in  Verbindung  !^tehon;  jode 
dieser  Verbindungen  kann  durcli  einen  Schieber  legulirt  und  nach  Bedarf  auch 
ganz  abgesperrt  werden.  Wenn  mau  die  Koste  abwechselnd  beschickt  und 
den  jeweilig  beschickten  rem  Kamin  abeperrt,  so  mllssen  die  Destillations- 
producte, bevor  selbe  in  den  Bauchcanal  eintreten  können,  über  die  glfihenden 
Cokes  des  anderen  Rostos  streichen  und  verbrennen  dabei  vollkommen^  da  sie 
genügende  Loftsofuhr  in  einem  stark  erhitzten  Kaume  erhalten'). 


*)  »THngler'a  polijt.  Journal-^,  222.  Band,  Seit«  698. 

>)  Dasselbe,  225.  Band.  Seite  821. 

'\  Dasselbe,  229.  Hand,  Seite  128. 

*)  Dasselbe,  223.  Band,  S.  ite  349. 

'•)  Dasselbe,  M9.  Ban^l,  .Seite  226. 

•)  r  Engineering'^  187(5,  1.  Band,  Siitc  246. 

^)  Diu  Betidireibaug  und  Zeicbnuug  der  Bhblmann'schcu  Duppelfoueruug  i&t 
in  uDin^ler's  polyt,  /onmal«,  16S.  Band,  8.  SM  enthalten. 
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Der  drehbare  Rost  ist  kreisrund  und  hcwci?t  sich  um  eine  verticalo  Axo; 
bei  jeder  Beschickung  gibt  man  ihm  eine  halbe  ümdrebniig,  wodurch  der  mit 
4t8tillirtem  Brennmaterial  bedeckte  halbe  Boet  ron  der  HeisthOre  entfernt 
inrd  ind  die  andere  Hälfte  deaaelbeB  beeebiekt  werdeo  kann.  Bei  dem  um 
eine  verticale  Axe  langsam  and  centinnirlich  rotirenden  Koste  von  Brun  ton 
findet  die  Beschickung  durch  einen  am  Umfange  des  Kostes  aufgestellten 
Trichter  statt.  Der  ältere  Apparat  von  Tailfer  beruht  auf  demselben  Principe, 
nur  ist  bei  selbem  der  Kost  ohne  Ende  uud  bewegt  sieb  in  der  Läugeurichtung, 
indsDi  er  aiGb  um  iwei  Iwrinntale  Ann  (wofon  eine  am  binteron  BoaftiBd« 
and  eine  am  vorderen  beflndlidi)  drebt;  die  Besehickang  findet  gleiebfUb 
mittete  Trichter  statt. 

Die  Treppenrosto  bestehen  aus  mehreren  vor  dem  Verbrennungsraume 
stofeuartig  übereinander  angeordneten  borixontalen  Platten;  an  der  iieCsten 
Stelle  der  Bostaolage  befindet  aicb  Aberdiee  ein  kleiner  Fteuofit  Bas  Brenn- 
material wird  anf  die  eberete  Stufe  anllsegieban  nnd  allmftlig  bei  jeder  nenen 
Beecbicknng  weiter  hinab  beftfdert,  eo  daia  es  Tolbtindig  destillirt  anf  dem 
vnteien  Planrost  ankommt. 

Bei  den  ilrei  letztgenannten  Arten  von  Dispositionen  rauchverzehrender 
Feuernogen  ist  aisu  im  Allgemeiueu  der  Feuerraum  in  zwei  Theile  geschieden ; 
in  einen  in  der  Nfthe  der  Heiathflre  befindliehen,  wo  die  Beecbiekong  Ter^ 
genommen  wird  und  die  Destillation  platzgreifl,  und  in  einen  zweiten,  weiter 
zurückliegenden,  der  mit  glfihenden  Cokes  gefüllt  ist,  ober  welchen  die  im 
ersten  Theilo  entwickelten  Gase  verbrannt  worden.  Das  ganz  gleiche  Princip 
erscheint  auch  (und  zwar  mit  noch  erhöhter  Wirkung)  bei  jenen  Feuerungen 
dnrebgeftthrt,  bei  welchen  der  eiste  Theil  ein  eigentlieher  Generator,  der  sweite 
dagegen  ein  Gasofen  ist,  d.  h.  ein  Banm,  in  welchem  die  im  ersteren  ent- 
wickelten Gase  verbrannt  werden.  Hieher  gehört  die  Gasfeuei-ung  von  Siemens, 
welche  vollständig  rauchverzehrend  ist,  und  in  der  Thonindustrie,  in  Glas- 
fabriken uud  zu  metallurgiscben  Zwecken  häufig  Anwendung  tindet;  ferner  die 
von  Ponsard  combinirte  Kesselfeuerung,  welche  eine  Verbessemng  des 
Siemens'eehen  Sjstemea  ist'). 

Die  Doppolfeneningen,  Treppenroste  und  die  Gasfeuerungen  haben  wegen 
des  verhältnismässig  grossen  Ranmes ,  welchen  sin  auf  Schiflfen  beanspruchen 
wnrden,  die  drehbaren  Koste  au.s  den  gleichen  Gründen,  welche  bei  der  auto- 
matischen Koblenzuführung  hervorgehoben  wurden,  zur  Verwendung  an  Schiffs- 
dampCkeeaebi  keinen  Eingang  gefunden,  obwohl  de  vom  Akonomisohen  Stand- 
punkte sowohl,  als  auch  w^en  der  Vollkommenheit  der  durch  sie  erreichten 
Rauchverzehmng  bei  Landanlagen  sich  mehr  oder  weniger  gut  —  die  Gae- 
feoemngen  sot^ar  vollkommen  —  bewährten. 

Der  Vollständigkeit  halber  sollen  hier  noch  jene  zum  Zwecke  der  Kauch- 
verzebrnng  versuchten  Anlagen  erwähnt  werden,  bei  welchen  ein  Bampfhtrahl 
verwendet  worde;  der  Triger  dieeee  Typee  ist  der  Banehrenehrer  von  Thierry, 
bei  wel^m  durch  ein  Ober  dem  Roste  angeordnetes  Köhren^stem  Dampf  in 
den  Fenemnm  eingelassen  wird,  welcher  eine  gute  mechanische  Mischung  der 
Verbrennungsluft  mit  den  Destillationsproducten  vermittelt.  Bei  hinreichender 
Temperatur  befördert  der  Dampf  auch  die  chemische  Verbindung  der  Gase. 
Bei  anderen  flhnlichen  Apparaten  wnrde  der  Dampf  in  den  Asehenfall,  oder 

')  £ine  genaue  Besohreibung  mit  detaillirten  ^cbnaogea  der  letxteren,  be- 
wibrten  Qaifeiienuig  Ist  In  Oenfer*s  Werk:  ,Bie  Bampfkanel«,  Seite  18,  Ttl  46 
bis  iaelnsiTe  49  enuielten. 
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durch  hohle  Koststäbc,  welche  mit  kloineu  seitlichen  OefiEaungen  versehea  wareo, 
in  die  obere  Fläche  des  Höstes  einströmen  gelassen. 

Den  ganz  gleichen  Effect  wie  durch  DoppelfeoaniigML  und  Treppenroste 
kann  man  in  weit  einfiioherer  Weise  dnieh  Anwendmig  grosser  Bost- 

flftcheu  orzielon;  das  Brennmatorial  wird  dann  auf  dem  der  Heizthfire 
zunächst  liegenden  Theile  des  Rostes  aufgegeben  unii  bei  joder  neuen  Be- 
schickung etwas  vorgeschoben.  Man  erhält  auf  diese  Weise  am  Ende  des 
ßostes  immer  destill irtes  Brennmaterial,  und  die  Gase,  welche  sich  vor  dem- 
selben entwickeln,  mflssen  ttber  seine  Oberfliche  streielien.  Man  nross  daher 
tn  den  mehr  oder  weniger  vollkommenen  Baoehvenehrangs-Apparaten  auch  die 
Feuernngen  mit  langsamer  Verbrennung  zählen;  in  erhöhtem  Masse 
gilt  dies  natürlich  von  Anlagen  mit  schlafendem  Feuer.  Die  Erfahrung  lehrte 
auch,  dass  der  sichtbare  Kauch  um  so  lichter  ist,  und  um  so  weniger  lang 
andauert,  je  kleiner  die  per  Stande  and  Quadratmeter  Bostflftche  Terbnuudite 
Brennmaterialmenge,  je  grösser  also  anter  sonst  gleichen  ümstfaiden  die 
gesammte  Rostfläche  einer  Feuemngsanlage  ist. 

Die  Anwendung  grosser  Rostfläclicn  behufs  Erreichung  der  Rauchve/- 
zehrung  und  einer  gleichzeitigen  ökonomischen  Verbrennung  ist  unstreitig  das 
einÜMhste  Ansknnftsmittel ;  auf  Schiffen  kann  selbes  jedoch  keineswegs  Ein- 
gang finden,  weil  dadareh  ganz  bedeotende  Steigerangen  der  Gewichte  der 
Kesselcomplexe  stattfinden  wüiden,  nnd  das  berechtigte  Streben  der  Schiffs- 
maschinen-Constructeure  dahin  gelit,  das  Eigengewicht  der  Kessel  nach  Mög- 
lichkeit noch  weiter  herab/ um  in  lern.  Dafür  empfiehlt  es  sich,  in  allen 
jenen  Fällen,  in  denua  es  sich  um  das  Oekonomisiren  mit  dem 
Brennmateriale  and  nicht  am  temporftres  Forciren  handelt, 
möglichst  fiele  Kessel  des  auf  einem  Schiffe  beSiidlichen  Gomplezes  gleich- 
zeitig zu  gebraiiohen,  und  niedere,  thunlichst  schwache  Feuer  zu  halten.  Der 
aus  einem  solchen  (Jebraucho  der  Kessel  entspringende  Nutzen  ist  gleichfalls 
durch  die  Erfahrung  hinreichend  bestätigt. 

Für  Kriegsschiffe  speciell,  bei  wdchen  es  sich  in  der  Haschinenanlage 
darum  handelt,  durch  ein  Minimalgewicht  des  Maschinen-  nnd  Xesselcomplexes 
das  Maximum  der  indicirten  Leistung  zu  erhalten,  kann  es  als  zweifellos  hin- 
gestellt worden,  dass  Feuerunt,'en  mit  langsamer  Verbrennung  nie  aufkommen 
werden,  und  wird  thatsächlich  bchou  aligomeiu  der  künstliche  Zug  benüizi, 
am  das  genannte  Haximom  sa  erreichen.  Freilich  tritt  bei  diesen  die  Oeko- 
nomie  in  den  Hintergrund,  wenn  es  sich  am  temporire  Sonderleistnngen  handolt; 
es  anterliegt  aber  glückUdierweise  keinem  Anstände,  die  KesseUnlage  eines 
Kriegsschiffes  (im  Einklänge  mit  der  Maschinonconstruction  desselben)  so  zu 
wählen,  dass  selbe  im  Frieden  als  Anlage  mit  rascher  Verbreuuuug  (mit  natür- 
lichem Zug)  und  im  Ernstfälle  als  solche  mit  forcirter  Verbrennung  (mit 
kflnstlichem  Zug)  bei  andererseits  constanter  Bostiliche  wirken  kann. 

Was  den  eigentlichen  durch  die  Rauchbildung  für  sich  entstandenen 
Wärmcvcrlust  betrifft,  ist  derselbe  übrigens  bei  Weitem  nicht  so  hoch,  als 
vielleicht  von  manchen  Seiten  gemuthmasst  wird;  der  durch  unvollkonimene 
Verbrennung  hervorgerufene  ist  ungleich  grösser  und  wichtiger,  und  kann  das 
Fehlen  des  Baaches  bti  einer  Kesselanlage  keineswegs  —  noch  nnr  ann&he- 
mngsweise  —  als  Masstab  zur  Beurtheilang  der  Gttte  derselben  angesehen 
werden.  Ueber  den  in  Folge  schlechter  Verbrennung  im  Rauche  enthaltenen 
Kohlenstoff  gibt  Brunat  in  seinem  an  die  Sociitc  industrieUe  de  Mulhouse 
gerichteten  Berichte  an,  dass  man  in  Saarbrücken  io  den  Apparaten,  worin 
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der  für  den  Handel  bestimmte  Kienrnas  durch  Verbrennnng  von  Kohle  emugt 
wird,  und  zwar  hei  den  günstit^ston  Bedingungen  für  eine  rauchende  Flamme, 
böcbütous  33  Kiiogr.  Kienruss  durcli  1000  Kilogr.  verbrannter  Kühleu  erhält. 
Donellie  gibt  weiters,  gesMtst  auf  eine  siemlicli  grosse  Aniabl  von  Yersuchen 
Kk,  dass  der  Kohlenverlust,  der  dem  schwanen  Bauch  einer  Eesselanlage  ent- 
spricht, zwischen  0*5  und  l'b%  variii-t.  Es  darf  daher  gar  nicht  über- 
raschen, dass  die  geringsten  Opfer,  welche  den  Industriellen  zur  blossen  ünter- 
drflekujig  des  liauches  auferlegt  werden ,  denselben  lästig  fallen,  da  die  hiefOr 
eotblleiiden  Amligen  dem  erreichten  Gewinn  wenigstens  gieieh  kemmeo,  wenn 
sie  ihn  nicht  gar  Abersteigen. 

Für  Schiffsdampfkessel  gilt  das  Gesagte  bexflglich  der  Kosten,  femer 
des  durch  solche  Anlagen  eingenommenen  Raumes  und  beansi»rucliten  Ge- 
wichtes, endlich  bezüglich  des  erschwerteren  Betriebes  und  der  umständlichen 
Erhaltung  der  einschlägigen,  oft  nicht  uucomplicirteu  Details  in  noch  er- 
höhtem Masse. 

Die  Bestrebungen  zur  Verhinderung  des  Rauches  sollten 
also  sowohl  bei  Land-  als  bei  Schiffsdampfkesseln  erst  in 
zweite  Linie  gestellt,  dagegen  das  Erreichen  einer  möglichst 
voUkommeuen  Verbrennung  in  den  Vordergrund  gebracht  und 
stndirt  werden. 

Ton  vielen  Seiten  wird  noch  die  Bauch  verzehr  ung  sowohl  fQr  Handels- 
als  auch  für  Kriegschiffe  als  gleichwichtig  angesehen;  für  erstere,  um  die 
anf  Deck  befindlichen  Reisenden  weniger  zu  belästigen ,  für  letztere  behufs 
möglichst  spätem  Entdecktwerden  bei  Annäherung  gegen  den  Feind.  Es 
können  jedoch  dieee  Ansichten  keinen  ernsten  Anstoss  dasu  geben,  die  Frage 
der  Bauchverhinderong  bei  Seeschiffen  so  einer  hohen  Wichtigkeit  hinaufzu- 
schrauben; im  Gegeutheile.  Ohne  den  Nutzen  und  die  Annehmlichkeit  derselben 
ganz  bestreiten  zu  wollen,  welche  die  Abwesenheit  des  Hauches  bieten  wQi'de, 
kann  obigen  Ansiciiten  Folgendes  entgegengehalten  werden: 

Bezüglich  der  Handelsschiffe:  Was  bietet  den  Reisenden  auf 
Seedampfem  mehr  ünaonehmlichkeit,  das  Bauchen  der  Kamine  oder  die  See- 
krankheit? Befinden  sich  die  zur  See  Beisenden,  wenn  sie  auf  den  geräumigen 
Decken  spazieren  gehen  uud  dnrcli  gesetzte  Zelte  gegen  die  möglichen  Aus- 
würfe des  Kamins  geschützt  sind,  nicht  weit  besser  als  die  in  dahinbrauscnden 
Eilzügen  Belindlichen,  weichen  nur  die  Wahl  bleibt,  bei  geschlossenen  Waggon- 
fensteni  eingepfercht  sn  sitsen,  oder  bei  offenen  Fenstern  die  Kaminaas wflrfe 
in  ToUen  Zügen  zu  geniessen?  Die  Annehmlichkeit  des  Brisens  ist  eben  ein 
sehr  elastischer  Begriff;  man  darf  ihn  nur  nicht  überspannen. 

Bezüiiflich  der  Kriegsschiffe:  Welchen  eminenten  Nutzen  glaubt 
man  der  Kauchverhmderuug  noch  viudicireu  zu  können,  wenn  man  in  Erwägung 
rieht,  diss  rin  einriger  mit  sehr  hoher  Geschwindigkeit  ausgestatteter  l&maer 
oder  Depeschentriger,  der  den  Aufklärungsdienst  veirieht,  eine  ganse  unter 
Dampf  operirende,  i-auchlos  einherziehende  Panzerflotte  entdeckt  und  anmeldet, 
ohne  von  ihr  geschädigt  zu  werden,  somit  die  allenfalls  von  der  letzteren 
gepflogene  umständliche  Rauch  verzehr  uug  aufwiegt  uud  wettmacht?  Dürfte  es 
nicht  in  Anbetracht  der  Terh&ltnismftssigen  Schwerfälligkeit  einer  mit  gerin- 
gerer Geschwindigkeit  fithrendeti  Panserflotte  besser  erseheinen,  diese  lieber 
im  Augenblicke  der  Bntsrilridung  —  und  auch  schon  vor  demselben  —  nach 
Bedarf  rauchen  zu  lassen  und  dafür  deren  Geschwindigkeit  durch  das  Forciren 
der  Feuer  —  welches  jede  Rauchverzebrung  ausschliesst  —  zu  erhöhen  ?  — 
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Die  Panzerflotten  sollten  doch  ihr  Hoil  in  der  Rncichunj?  mOgliclist  hoher 
fioscliwindigkeit«!!  ffir  das  Jagen  und  Gojiigtwcrdini  —  d.  i.  für  doii  Fern- 
kampf — ,  und  in  der  hCcbsten  Steueriahigkeit  und  lui  uiächtigäten  Panzer 
fdT  den  Nabfaimpf  suchen ,  aber  nicht  in  dem  die  Sohlen  wie  Bleigewichte 
beschwerenden  Verhindern  der  KauchbUdnng. 

Die  Vollkominenheit  der  Verbrennung  dagoiron,  und  nur  diese,  hat  eine 
nachhaltige  Bedeutung;  es  soll  deshalb  hier  auch  der  allgemeine  Voi-gang 
gekennzeichnet  werden,  welcher  zur  Beurtheilnog  des  VoUkommenheitsgradee 
der  VerbreonoDg  einzuschlagen  nothwendig  ist,  wenn  man  sich  nidit,  auf  die 
Abwesenheit  des  Bauches  bssirend,  einem  Tragschlnsse  hingeben  will.  Zur 
Ermittlung  der  ÖÜte  einer  Kesselanlage  genügt  es  im  Allgemeinen 
wohl,  den  mit  derselben  eraielten  Effect  mit  der  verbrauchten  Brennstoffmenge 
zn  vergleichen,  oder  auf  selbe  zn  beziehen,  üm  jedoch  die  Anlage  selbst  in 
allen  ihren  Theilen  zu  stndiron  und  ausfindig  zu  machen,  welche  Vortheiie 
ans  der  geAnderten  Anordnung  oder  Dimensionimng  einzelner  Theile  derselben 
gezogen  werden  könnten,  oder  imi  eine  richtige  und  eingehende  Anschauung 
flbor  deren  Fnnrtionininß:  zn  erhalten,  ist  es  auch  unbedingt  nothwendii,',  die 
Temperaturen  an  den  wichtigsten  Stellen  derselben,  sowie  die  beim  Yorhrennen 
angesaugte  Luftmenge  zu  bestimmen  und  deren  thatsächlicho  Theiluahme  au 
der  Verbrennung  sn  constatiren. 

Zur  Bestimmung  der  in  einer  Eesselanlage  herrschenden  Temperaturen 
werden  Thermometer,  Pyrometer,  sowie  eigene  Ar  diesen  Zwedt  combinirte 
Apparate  verwendet '). 

Die  in  der  Zeiteinheit  angesaugte  Luftmeoge  erhält  man  leicht,  wenn 
man  Qeschwindigkeit,  Temperatur  und  Druck  des  Gasstromes  in  irgend  einem 
Durcbgaagsquersohnitte»  sowie  den  FUcheninhalt  dee'']^  letzteren  kennt  Das 
Pioduct  aus  der  Fläche  in  die  Geschwindigkeit  gibt  das  in  der  Zeiteinheit 
durchströmende  Gasvolumen  nnd  ans  diesem  ergibt  sich  mit  Hilfe  der  be- 
kannten Temperatur,  des  Druckes  und  der  Constanten  der  Gase  deren  Gewicht, 
und  daraus  auch  das  Gewicht  der  zu  ihrer  Erzeugung  vorbrauchten  Luft, 
wenn  man  das  Gewicht  des  gleichseitig  consnmirten  Brennmaterials  abzieht. 
Man  erhält  auch  genOgend  genaue  Besultato,  wenn  man  für  den  Gasdruck 
das  Mittel  zwischen  dem  im  Asrhenranmo  und  jenem  an  der  Kaminninndung 
herrschenden  annimmt.  Zur  Messung  der  Geschwindigkeit  des  Gasstromes 
endlich  können  die  bekannten  Anemometer  von  Combes  oder  Morin  ver- 
wendet werden. 

Zur  Brmittlnng,  in  welchem  Grade  die  angesaugte  Lnftmenge  fhatsich- 

lieh  an  der  Verbrennung  theilnahm,  eventuell  zur  Bomes  ^ng  der  Luftlieferung 
eines  bei  der  Anlage  zur  Zuganfiirhnng  zu  verwendenden  Gebläse?,  ist  eine 
chemische  Untersuchung  der  Verbrenuungsproducte  unerlässlich ;  aus  derselben 
ergibt  sich  nämlich  mit  nahezu  mathematischer  Genauigkeit,  ob  die  Verbren- 
nung  mehr  oder  weniger  vollkommen  war,  und  wie  viel  Luft  entwich,  ohne 
zur  Wirkung  zn  gelangen'). 

•)  Siehe  im  itBuüetin  de  In  snciäe  indtistr.  de  MullMuse-^,  Juni  und  Juli  1869, 
hA  den  Versuchen  Ton  Sehearor  -  Kästner  und  Meanier,  sowio  bei  Hallaaer's 
Verflachen  über  dip  Temperatur  dor  Heizgase,  1871,  Siite  417;  über  letztere  auch  in 
mDingler's  polyt.  Jou.rnal'^t  216.  Band,  Seite  211  uud  iilö.  Itaiid,  Seite  197. 

*)  üeber  die  Untenraehuiig  der  Baacbgm  siebe  nDingkr's  polyt.  Journal*» 
'227.  Dand,  Seite  171  und  2r,o-  fonier  die  wAnleitoug  nir  ehemiaehen  Üntersaehnng 
der  Indugtriegase"  von  Winkler. 
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All  SGÜlins  diMcr  Studie  soll  M«h  die  StsUmig  elimMeritirl  weideii, 

welche  rationeller  Weise  einzanehmen  w&re,  um  den  Ansprüchen,  welche  man 
mit  Berechtigiintr  an  die  Kesselaiiliisfen  luif  Schiffen  stolleii  kann  und  muss, 
nachzukommen  oder  theilweise  xu  entsprechen,  insoweit  es  sich  um  die  voll- 
kommene Verbrennung  und  um  die  Verhinderung  des  Kauclu's  handelt. 

I.  iiu  Allgemeinen.  In  Hinblick  auf  die  zahlreichen  Schwierigkeiten 
localer  Katar,  weiche  bei  den  Kesselanlagen  auf  Seliilfen  obwalten;  in  Br- 
w&gaag  des  Umstandes,  dass  die  nur  Bauchverzehrung  bei  gleiebieitiger  mög- 
lichst vollkommoncr  Verbrennung  nothwendigen  Einrichtunpon  grosse  Räum- 
lichkeiten und  dem  entsprechend  ruich  erhölite  Gewichte  der  Kesselanlage  er- 
heischen, wenn  die  Lebhaftigkeit  der  Verbrennung  nicht  eingebüäst  werden 
soll;  bei  weiterer  InbetraehtäBlinng  der  Thatsache,  dass  derlei  Einriebtongen 
in  grteserem  Masse  sn  Betriebsstörongen  Anlass  bietnif  den  Betrieb  aber  anch 
unter  den  gfinstigsten  ümstAnden  erschweren;  endlich  in  Wflrdigang  des 
triftitroii  Grundes,  dass  es  ganz  unm<'£rH<'h  wird,  insolange  feste  Brenn- 
materialien zur  SchitTskesselfeuerung  angoweiulet  werden,  durch  mehr  oder 
weniger  selbstwirkeude  Apparate  den  Ansprüchen  vollkommen  Dachzukommeo, 
welche  ans  dem  periodischen  Gange  der  Feuer  resnltiren,  nnd  da  diese  Apparate 
nie  dem  Intermittiren  des  Zustandes  in  den  Fenerungen  so  aogepasst  werden 
können.  da?s  znr  Versolnui'.;  dos  Betriebsdienstes  die  hipfür  gewAhiilirh  ;mf::^e- 
stellten  Or'^ane  ausreichen  würtien,  —  kann  auf  Einführung  der  verschiedenen 
Formen  von  Rauchverzehrern  und  automatischen  Vorrichtungen  zar  Erzielang 
einer  grösseren  Oekonomie  anf  Schiibn  keineswegs,  am  allerwenigeten  aber 
flkr  die  Kesselcompleze,  welche  anf  den  Kriegsschiffen  vorkommen,  eingerathen 
werden.  Dagegen  empfiehlt  es  sich ,  die  Intelligenz  der  Heizer  so  weit  als 
thunlich  zu  steiirorn.  damit  selbe,  bei  den  bestehenden  einfachen  Anlagen,  für 
die  verschiedenen  Kohleugattungen  und  für  die  wechselnden  Betriebsintensitäten 
nicht  nur  mit  ihrer  maouellen  Fertigkeit,  sondern  auch  mit  ihrem  Wissen  aos- 
reichen;  die  Intelligens  durch  leblose  Krifle  zn  ersetien,  wud  nie  gelingen. 

IL  In  jenen  ansnahmsweisen  FftUen,  in  denen  es  sich  un- 
bedingt um  Vermeidung  des  Rauches  handeln  sollte,  nnd  wo 
gewöhnlich  auch  liie  Oekonomie  nicht  so  sehr  in  Betracht  kouiuit ,  wie  etwa 
bei  jenen  Schiffen  ,  welche  die  durch  dichtbewohnte  Städte  ziehenden  Flüsse 
und  Canäle  befahren,  bei  den  Kesseiaulagen  der  Torpedoboote  und  der  den 
anfklftrenden  Dienst  Tersehendeo  Schiffe  der  Seemichte,  erscheint  ea  angezeigt, 
solche  feete  Brennmaterialien  sn  verwenden,  welche  wegen  ihres  geringen  Ge- 
haltes an  flüchtigen  Bestandthcilen  auch  in  den  gewöhnlich  üblichen  Anlagen 
rauchlos,  oder  wenigstens  nahezu  rauchlos  verbrennen;  hieher  treliüren  die  ver- 
schiedenen im  Handel  vorkommenden,  sogenannten  rauchlobeu  Kohlen  (smokekaa 
murigaikm  eoäls)  und  die  Cokes.  Aach  Petroleum  brennt  rauchlos  nnd  kann 
Uberall  Verwendung  finden,  wo  selbes  leicht  au  beschalbn  ist'). 

ni.  Will  man  jedoch  die  Verbrennung  radical  ▼erbessern 
und  sugleich  die  Banchbildung  Terbiodern,  so  musa  man  von  der 


•)  Tokos  erhi-ischen  wohl  boilSufig  doppelt  so  grosse  Aufbewahrungsräume  als 
Kohlen,  welche  diu  gleiche  Wärmemenge  in  sich  aufgespeichert  enthtilton,  noch  könnte 
dies  bei  Flusschiffen,  welche  vielo  Statiuiim  berQhrea,  kein  Hindernis  f&r  deren  Ein- 
führung sein.  Bei  l'otroloum  findet  das  L  mg«kchrtc  statt;  eelbes  nimmt  bei  eloicher 
aulj^cäpeicberter  Wärmemen^  weniger  Kaum  in  Anspruch,  ala  es  bei  Steinkohlen  der 
Fall  m,  dttrfte  sieh  somit  flr  Ter^doboote  sweekmlssig  eigMn. 
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directen  Anwendung  der  festen  BrcnnstoiTe  abgehen  und  gasförmige  Brenn- 
materialien gebrauchen;  am  besten  in  der  Weise,  dass  die  Gasbildung  in  einem 
vom  eigentlichen  Dampfkessel  vuUkumiueu  getrennten  Generatur  erfolgt  und 
der  Kessel  seihst  ala  GtiofiNi  oiiigeiichtet  wird.  An  Landkesseln  bestehen 
bereits  derlei  perfeete  EinriolitaBgen;  es  wäre  deshalb  ein  sehr  dankbares 
Feld,  die  Adaptirung  solcher  für  Schiffe  näher  zu  studiren  und  zu  trachten, 
die  Srliiffsdampfkessel  durch  blos  inliifcto  Verwertbung  der  festen  Brenn- 
materialien zu  heizen.  Man  wurde  dadurch  ausser  einer  vollkommenen  Ver- 
brennung, und  ausser  der  gewünschten  Verhinderung  des  Bauches  —  welche 
als  Ton  secnndftrem  Werthe  erschtet  werden  kann  —  auch  noeh  andere  Vor- 
theile erreichen;  diese  sind:  1.  höhere  pyrometrische  Effecte  in  den  Feuerungen; 
2.  Beseitigung  der  VVilrmeverluste ,  welche  bei  directer  Anwcndiinu:  fester 
Brennstoffe  durch  die  Beschaffunij:  und  Monge  der  Rückstände,  durch  das  in 
den  Brennstoffen  enthaltene  hygroskopische  Wasser,  sowie  durch  das  Durch- 
fiülen  Ton  Stücken  durch  den  Best  entstehen;  3.  die  Verbrennnng  konnte  Tiel 
leichter  eingeleitet,  nach  Bedarf  reguHrt  oder  aber  unterbrochen  werden,  was 
die  Bedienung  der  Kossei  vereinfacht ,  und  auch  noch  beträchtliche  Ei-spar- 
nisse  bietet;  oudlich  4.  könnten  auch  minderwertige  Kohlen  zur  Verwen- 
dung gelangen ,  was  für  die  Schiffahrt  im  Allgemeinen  von  hauptsächlichem 
Nutzen  wäre. 

Beim  Eingehen  auf  die  Anwendung  gasförmiger  Brenumateriale  für 
SchiiliMlampfkessel  darf  man  sich  aber  zwei  grosse  Schwierigkeiten  nicht  ver- 
hehlen, welche  dabei  noch  so  fiberwinden  kommen;  nämlich  1.  dass  der  Betrieb 
der  Generatoren  bei  in  engen  Grenzen  wechselnder  Intensität  der  ant^ewendeten 
Maschinenkraft  nur  wenige,  dafür  aber  bei  Variirung  der  Maschine nkraft  in 
weiten  Grenzen  empündliche  Störungen  erleiden  kann,  und  2.  dass  dem  höheren 
pyrometrischen  Effecte  dorch  entsprechende  Construotioa  der  Kessel  Bechnang 
getrsgen  werden  muss. 

Brst  nach  XiOsung  dieser  zwei  vorlftoflgen  Hemmnisse  —  wovon  wieder 

das  unter  Punkt  2  genannte ,  das  leichter  beseitigbare  erscheint ')  —  kann 
auf  die  Einführung  der  Gasheiznnt^  auf  Schiffen  reflectirt  und  dadurch  die 
Summe  vou  jenen  Vortheilen  erzielt  werden ,  welche  die  gasförmigen  Brenn- 
materialien anerkanntermassen  im  Allgemeinen  bieten. 


*}  Dass  bei  wesentlieb  bSberen  pjrometritehen  Ifteten,  ab  den  gegenwärtig  in 

Schiffsdarapfkesseln  vorkommenden ,  weder  die  Obliehen  Röhreiikcs-fl  mit  Uinkohr- 
kamnusm,  noch  die  verbältniunässig  leichteren  Sch^kenel  nach  dem  Locomotiv- 
^sieme  angewendet  werden  kSnnen,  ist  Toraiuriditlieb,  da  die  sahlreioben  Enden  der 
Siederöhren,  welche  bei  diesen  Systemen  der  Flamraenwirkung  ausgesetzt  sind,  bi-i 
den  gesteigerten  Temperatureu  nicht  genug  dauerhaft  erscheinen  wftniten;  es  wure  aber 
sehr  tweetamässig.  diesen  bereits  jettt  nemlich  wunden  Punkt  der  Schiffsdampfkeseol- 
CoDstroetion  durch  L'ünzlii  he  ElimiDimnf^  der  gebräuchlichen  Siederöhren  zu  beseitigen, 
nnd  etwa  auf  ähuliche  Kohren,  beziehungsweise  Kesselformen  zu  greilea,  wie  sie 
Herreehoff  ^  bis  jeirt  allerdings  nur  in  Uefnexem  Hsatabe  —  sur  Ein- 
fährung  bnuthte. 
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Die  internationale  Regatta  in  Nizza.  - 

(Hkn  fH.  1  tiM  na.) 

Das  lebhafte  InteieBBe  fttr  Jachtweeeii  und  maritimen  Sport,  welches 

wir  bei  vielen  unserer  SeeofBciere  zn  bemericen  glauben  und  von  dem  wir  nur 
wünschen  würden,  dass  es  nicht  blos  platonisch  bleiben  mf)ge,  veranlasst  nns 
nachstehendes  Reglement  und  Programm  für  die  Wettfahrten,  die  im  März 
dieses  Jahres  in  Nizza  stattfanden,  sowie  die  Besultate  dieser  Wettfahrten 
DMh  der  fruoOBiichen  Wochenschrift  „Le  Yaekt^  im  Ansinge  sn  tningeii. 

Obwohl  unsere  Darstellung  an  der  ünvollkommenheit  leidet,  dass  sie  keine 
detaillirte  Beschreibung  der  verschiedenen  Jachten  gibt,  dürfte  sie  doch  einiges 
Interesse  bieten.  Vielleicht  gestattet  uns  einmal  Raum  und  Zeit,  unseren  Lesern 
eine  Beschreibung  der  bestehenden  vorzüglichsten  Jachten  zu  bringen. 

Freonden  des  maritimen  Sports  sei  hei  dieser  Gelegenheit  die  ohentr- 
wihnte  Zeitschrift,  die  ihr  spedelles  Fach  auf  das  Beste  Tortritt,  wfttmstens 
empfohleii. 

Ä.   Reglement  und  Frogramm  für  die  Wettfahrten. 

Für  jeden  Preis  findet  eine  separate  Wettfahrt  statt,  mit  Ausnahme 
des  Preises  der  Baie  des  Anges  für  die  vier  Classen  der  kleinen  Jachten,  des 
Preises  der  Mpes  Marüimea  und  des  Segelpreises  für  die  Kri^sboote,  weiche 
drei  Fiünten  gieiehseitig  vor  sieh  gehen. 

Alle  fQr  die  Regatta  eingesduiebenen  Jachten  haben  am  Orosstopp  das 
entsprechende  Abzeichen  der  Gruppe,  den  Stander,  und  achter  die  National- 
flagge zu  führen.  Dieselben  müssen  sich  zur  festgesetzten  Zeit  an  den  nach 
dem  Programme  angewiesenen  Bojen  beünden;  die  Plätze  werden  von  dem  hiezu 
hestimmten  Gommiiisftr  am  Morgen  des  enteo  Segittalages  bekannt  gegeben. 

Alle  anderen  Boote  haben  sich  hinter  dem  Preisrichterhoote  aufzuhalten 
und  sich  aller  Manöver  oder  Bewegungen  zn  enthalten,  welche  Unfälle  ver- 
ursachen könnten,  damit  alle  Mittel  zur  Erhaltung  der  Ordnung  und  zu  even- 
tneller  Hilfeleistung  für  die  grosse  Zahl  der  wetifahrenden  Boote  stets  bereit 
sein  kAnnen. 

In  der  NIhe  einer  jeden  Boje  wird  sich  ein^Dampfboot  mit  einem  Ab- 
geordneten des  Comit6*s  belinden. 

Erster  Tag.   Donnerstag  den  11.  März,  10  Uhr  Morgens. 

1.  Wettfahrt.  (Mit  Segel.)  Grosser  Preis  von  Nizza  (35.000 Francs  — 
Vier  Preise).  Abzeichen:  weisser  Stander.  Die  Jachten  der  grossen  Gattung, 
welche  um  diesen  Prois  concurriren ,  versammeln  sich  um  Uhr  Morgeus  in 
der  Nähe  des  Bootes  des  arrangireuden  Ck>mmiBsärs  im  Westen  der  Bucht. 

Sie  hissen  am  Grosstopp  eine  grosse  weisse  Flagge,  welche  mit  der  ihrer  Sin» 
achreibing  anr  Theilnahme  an  der  Fahrt  entsprechenden  Nummer  vefsehen  ist. 

Dip  Jachten  haben,  ausser  bei  Gegenwind,  in  der  NIhe  und  im  Westen 
des  durch  die  Bojen  A  und  C  raarkirten  Raumes  zu  kreuzen.  Sobald  jedoch 
das  Boot  des  Commissär.s  deu  weissen  Stauder  der  Wettfahrt  entfaltet,  müssen 
sich  sämmtliche  Theilnehmer  derart  aufsiellou,  dass  jede  Gruppe  die  ihr  ent- 
sprechende Boje  in  der  Nthe  passiren  h4tnne,  und  swar  begibt  sich  die  erste 
Classe  zur  Boje  Nr.  1,  die  sweite  GUsse  xor  Boje  Nr.  2  n.  s.  t  bis  aar 
Boje  Nr.  8. 

16 
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Den  TerBchiedenen  Abständen  der  Mhi  Gruppen  von  der  B<^t  E  —  Posi- 
tionsboje, die  von  jeder  wettfj^liroiilen  rfrnj)pe  möglichst  nahe  passirt  werdOB 
inass  —  entsprerlipii  foli^cndo  nach  Meter  bemessene  Toleranzen : 

Die  erste  Classe  (Fahrzeuge  von  20  —  25  Tonneu)  raugirt  sich  bei  der 
Abfidirtsbo!}«  Nr.  1,  und  miisB  diraelbe  in  unmittelbarer  Kllie  pamiren. 

Bei  der  Boje  Nr.  2  stellt  sich  die  sweite  Classe  (F^hneoge  Ten  36 — 50 
Tonnen)  auf;  diese  Boje  liegt  450      von  der  Nr.  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.  3  stellt  sich  die  dritte  Classe  (Fahrzeuge  ?on  51 — 66 
Tonnen)  auf;  diese  Boje  liegt  900 *y  von  der  Nr.  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.  4  stellt  sich  die  vierte  Classe  (Fahrzeuge  von  6B-^90 
Tonnen)  aof;  diese  Boje  liegt  1S50^  von  der  Hr.  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.  5  stellt  sich  die  fünfte  Cla.<;sc  (Fahrzeoge  von  81—100 
Tonnen)  auf;  diese  Bojo  liecjt  IROO*^  von  der  Nr.  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.  G  stellt  sich  die  sechste  Cla3.se  (Fahrzeuge  von  100 — 140 
Tonnen)  auf;  diese  Boje  liegt  2400  *y  von  der  Nr.  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.  7  stellt  sieh  die  siebente  Classe  (Fahnenge  von  141^300 
Tonnen)  auf;  die.se  Boje  liegt  3600  *y  von  der  Nr,  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.  8  stellt  sich  die  achte  CIssse  (Fahrzenge  von  fiher 
200  Tonnen)  auf. 

Weon  es  aus  Nordwest  wehen  sollte,  werden  die  kleinereu  Jachten  die 
BifihtMg  TOD  der  E  rar  B^je  Ä  mit  nrnnanm  Wind  ejimihinim  Mmen, 
ab  die  grteseren  Jaehteo»  ea  wird  dsamMdi  die  oben  angeffthrte  Tolenna  Yer- 

hftltnismässig  vergrOssert.  Bei  Südost-,  Südwest-  und  Westwinden  können 
die  Jachten  die  Boje  E  scharf  am  Wind  dubliren,  doch  nur  in  einem  Gange 
und  ohne  aufzukreuzen  (zu  laviren).  Bei  NO -Wind  wird  die  Boje  E  weiter 
nach  Süden  verlegt  werden.  Bei  Ostwind  wird  die  Eichtuug  uod  Stellung  der 
Bolen  geindert,  doch  bleibt  die  nach  Meter  bemessene  Tolerans  nnbertlhrt. 

Sobald  sich  das  mit  der  Festsetzung  der  Abfahrten  betraute  Coatt^ 
mitglied  überzeugt  hat,  dass  sämmtliche  Concurrenten  ihre  bestimmten  Plätze 
einnehmen ,  und  dass  sie  derart  aufgestellt  sind ,  dass  jeder  die  ihm  zuge- 
wiesene Gruppenboje  möglichst  nahe  passiren  kann,  wird  mittels  eines  Kanouen- 
sehnssea  das  Signal  znm  Stuten  gegeben,  worauf  sieh  sfimmtUehe  TheihiehMer 
gleiehi^tig  in  Fahrt  setzen  müssen. 

Die  wettfahrenden  Jachten  haben  von  ihren  Plätzen  gegen  die  Boje  E 
zu  steuern,  welche  sie  passiren,  bevor  sie  den  Bug  gegen  die  Boje  Ä,  bezie- 
hungsweise das  Preisrichterboot  wenden,  welch'  letzteres  500  — 600 vom 
Stnnde  gegenüber  dem  Oerde  äe  lu  MeäUerrunie  und  den  Tribflneo  m 
Anker  liegt. 

Von  dem  Boote  der  Preisrichter  weg  ist  das  ostw&rts  befindliche  Boje- 
boot C,  welches  dwars  von  der  Biichf  von  Villafranca  vertäut  liecrt ,  ausser- 
halb zu  passiren ,  sodann  ist  .seewärts  gegen  das  Cap  Gros  zu  steuern  und 
die  in  der  Nähe  der  Spitze  vou  Autibes  gelegte  Boje  D  zu  uoisegeln,  um 
wieder  gegen  A  abrahalten.  Nach  dieser  Tour  ist  eine  iweitef  kldneie,  um 
die  Bojen  A  C  B  zu  machen;  mit  dorn  dritten  Fassiren  von  ii  ist  die  Wett- 
lUirt  beendet.    Distanz  ungefähr  30  Seemeilen. 

2.  Wettfahrt.  Um  1  Uhr.  (Mit  Riemen.)  Preis  des  Cerclr  de  la 
Mediterranie  (5000  Francs.  Drei  Preise.)  Abzeichen:  gelb-rother  Stauder. 

Die  Boote  mflssen  um  Hittag  versaaimelt  sein.  Die  den  Wetl&hrtnden 
▼erablblgten  Stander  sind  auf  einem  Flaggenstocke  am  Bog  zu  ftthren.  Xuia 
Zeit  vor  der  Abfahrt  wird  ein  Comittoitglied  die  Boote  rangiren  und  an 
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einer  Trosse  TSrÜmii  hassa»  die  so  disM  ZMkt  iwiiehni  susi  Jhjßn  fesi- 
fslegrt  wird. 

Sobald  das  Vorbereitungssignal  gegeben  werden  wird,  haben  sich 
die  Boote  klar  zu  machen,  um  beim  zweiten  Signal  gleichzeitig  starten 
zn  können. 

Die  FMirt  gebt  iva  K  tm  nm  A  und  die  for  4er  Magniobrleke  aiie- 

gebrachte  Boje  G,  welche  Beokbord  bleiben  mnss,  hemm  und  mML  mm 
Preisrichterboot  A.    Distanz  ungefähr  2  Seemeilen. 

Diejenigen  Boote,  welche  die  Tour  in  cinor  Stande  nicht  zuräcklegen 
sollten,  werden  von  der  Concnrrenz  ansgeschlos.sen. 

8.  4.  QDd  5.  Weiifftlirt.  (Mit  Segeln.)  Freie  der  M  ifes  Änge$ 
(10.000  E^nDOB  —  drei  Preise  Ar  jede  Classe).  Preis  der  Alpes  MariUmes 
(750  Francs  —  drei  Preise).  Preis  fflr  die  Eriegsboote  (600FnuieB  —  drei 
Preise).    Diese  Wettfahrten  finden  gleichzeitig  statt. 

Vereinigung  um  Mittag,  geankert  in  6  Linien  mit  gestrichenen  Segeln 
bei  den  mi  den  entsprechenden  Standern  bezeichneten  Bojen. 

1.  daeoe:  Abniehso  gelber    Stander  ea  der  Ttte. 

2.  »         ff        gelb-rother   n     200  dahinter. 

3.  ff  ff        rother  n      200"^    hinter  der  2.  Classe. 

4.  n  1^         blauer  n      200  v      n    3.  n 

Die  Kutter  (Officiersboote)  der  Flotte  führen  einen  Stander  mit  den 
NationaUiurben  and  befinden  sieh  weiteie  900  *Y  surfiek. 

Die  Jachten  von  Henton,  Monaco|,"yilIafranca,  Nizza,  Äntibes,  Cannes 
nnd  Saint  Raphael  mit  weissrothem  Stander  stehen  in  der  letzten  Linie. 

Diese  6  Gruppen  .»setzen  sich  auf  das  erste  Signal  —  einen  Kanonen- 
schosa  —  in  Bewegung,  ausgenommen  bei  Gegenwind,  und  zwar  gegen  das 
Beet  dar  Pieiiriditep,  machen  die  Ueine  Ttmt  vn  l^C  und  kebren  dann 
wieder  nach  A  inrfiek.  DietaaB  10  Seemeilen.  Die  WeWUirlan  mit  Binnen, 
Buderbarkassen,  Kuttern  nnd  Giggs  der  Kriegsschiffe  beschliessen  dm  enten 
Tag.  Die  Fahrt  derselben  geht  Ton  ^  nm  die  Boge  G  and  retovr. 

Zweiter  Tag.    12.  Mftii,  1  Uhr. 

1 .  Wettfahrt.  Fulton-Preis.  (20.000  Franca  —  Tier  Preiee.)  AbieidiMi 
ein  grfiner  Stander.    Distanz  40  Seemeilen. 

Die  Dampf  Jachten  müssen  um  Mittag  dampfklar  sein.  Am  Topp  des 
QroBsmaetes  ist  der  gr&ne  Stander,  am  Besahnmast  die  Nationalflagge  zu 
bissen.  Segel  kOnnen  nach  Belleben  vemendet  werden.  Jeder  Cononnent  hat 
einen,  speciell  far  die  Beaufsichtigung  der  Manometer  beitimmton  Commluir 
an  Bord.  Die  Jachten  begeben  sich  zur  Boje  E,  wo  ihnen  nach  ihrem  Tonnen- 
gehalte und  der  Maschinenkraft  dir  Plätze  nn^'ewiesen  werden;  die  kleinsten 
bei  der  Boje  E,  die  andern  succesive  weiter  zurück.  Die  Wettfahrt  geht  bei 
E  Torbd,  iwiaeben  dem  Strand  and  dem  Boote  der  Prsisriebter  nach  C  nnd 
um  D  wieder  gegen  77;  hierauf  folgen  noch  zwei  kleinere  Touren  um  A  C  B. 
Mit  dem  viertmaUgen  Pessiren  des  Bootes  der  Preisrichter  ist  die  Wett» 
&hrt  beendet. 

2.  Wettfahrt.  Preis  für  Barkassen  und  Kntter  (unter  Segel)  der 
Kri^gnebiffe,  gleichzeitig  mit  der  Wettftbrt  ftr  den  Diamantpreis  nnd  in  dSf^ 
aelben  Tenr. 

Diamantpreis  (700  Francs  —  zwei  Preise.)  Abieicben  Uaaer  Stander. 
FUirt  mit  Segel  für  Boote  aller  Oattongeo. 

16» 
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Dfo  Boote  worden  Terankert  mit  gOBoUoBBenen  und  gestrichenen  Segeln. 
Auf  das  erste  Signal  werden  die  Vertäanngen  schlQpfen  gelassen,  die  Segel 
bereitet  und  erst  auf  das  zweite  Signal  —  einen  Kanonenschuss  —  wird 
gestartet.  Diese  Wettfahrt  nimmt  einen  besonderen  Weg;  sie  geht  von  der, 
▼or  der  ^«g"*«  -  Brücke  gelegteu  Boje  Q  VM  E  und  eodaim  sarflek  in  dem 
PreisriekterlMMt,  welekeB  steuerbord  m  peesireo  ist 

3.  Wettfahrt  FrixdeFVoMee,  (SSOOFrenoB—  drei  Preiae.)  mnUm 
20  Seemeilen. 

Die  Jachteu,  deren  Eigenthümer  Franzosen  sind,  die  concorriren  wollen, 
versammeln  sich  um  2  Uhr  westlich  von  der  Boje  E  und  stellen  sidi  bot  dn 
mit  den  entsprechenden  Nnmmem  beieichneten  BotJen  auf. 

1.  Claese:  Ahindhon  blaner        Stander  Kr.  1. 


2.  1»  n  blau-weisser  n  n  2. 

3.  n  ff  weiös-blaaer  n  n  3. 

4.  7)  ff  grüner  n  »4. 

5.  ff  ff  weisser  *  mit  rother  Binflymmg  Nr.  5. 
€.  ff  ff  weisser  ff  Nr.  6. 

7.  7»  ff  weiss-grüner  n  u  7. 

8.  n  »  roth-golber  n  n  8. 


Anf  den  ersten  Schuss  starten  sämmtliche  Concurrenten  und  steuern 
gegen  das  Prtisriohterboot ,  passireo  dasselbe  nnd  maehen  iwei  Tonren  auf 
der  durch  die  Bojen  ABC  markirten  Strecke. 

Dasjenige  Boot,  welches  als  Ei-stes  das  Preisriehterboot  bei  der  dritten 
Tour  passiren  wird,  erhält  den  Preis. 

4.  Wettfahrt.  (Mit  fiiemen.)  Diamantpreis  (700  Francs  —  swei  Preise.) 
Abzeichen:  rother  Stander. 

Abbhrt  Tom  Pteisrichlerbool  A,  sodaim  um  die  Boje  0  und  retour. 
Distanz  beOinflg  iVt  Seemeilen.  Bei  m  starkem  Seegang  nnterbleibt  diese 
Wettfahrt. 

5.  Wettfahrt  Jollenpreifi  (600  Francs  —  drei  Preise).  Abzeichen; 
Die  BhedeieiÜagge. 

Die  Jollen  aller  Jachten  Torsammeln  sich  om  4  Uhr  beim  Preisriehter- 
boot;  dort  werden  sie  auf  das  erste  Signal  an  einer ,  zwischen  zwei  Bojen 
gespannten  Trosse  vertäut  und  starten  gleichzeitig  auf  das  zweite  Signal.  Sie 
steuern  auf  die  im  Westen  ausgelegte  l^>jo  G,  doubliren  dieselbe  und  kehren 
zum  Preisrichterboot  wieder  zurück.    Distanz  beiläufig  1  Seemeile. 

6.,  7.  nnd  8.  Wettfahrt  Fisoherpreis.  Abzeichen:  blan- weisser 
Btsnder.  Bio  WetUUirt  geht  ebeoMs  yon  der  ans,  om  eine  im 

Weeten  ausgelegte  Boje  nnd  znrttck  som  Preisriditerboot. 

B.  Die  Resultate  der  Wettfahrten. 

Wettfahrt  am  11.  März. 

Für  den  grossen  Preis  von  Nizza  hatten  sich  23  Jachten  engagirt 
Widrige  WittemngsTerbftltnisse  verhuiderten  jedooh  das  reehtieitige  Bintreffen 
der  meisten  Jachten,  nnd  es  redneirte  sieh  in  Folge  desssn  dsren  Zahl  anf  8. 

Die  Namen  derselben  sind:  Zephyr,  Fanny,  Vn.LE  de  Marseille,  Am- 
BRONIA,  Gektkude,  Derwent,  I'antomime,  Cetonia  ,  also  2  französische, 
2  italienische,  1  belgische  und  3  englische  Jachten,  alle  von  verschiedener 
Constraetion,  Form  nnd  Segellage.  Das  Wetter  war  prachtvoll,  fast  su  schön; 
die  Brise  flau. 
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Um  10''  3(V"  erfolgte  das  AblUirtssigna].  Die  änsserste  Boje  bei  CapOrw 
wurde  von  den  verschiedenen  Jachten  zu  den  folgenden  Zeiten  passirt: 

1.  Pantomime  l*»  6"0";  2.  Gertrüde  14"  54^;  3.  Ville  de 
Marseille  16"  27«;  4.  Fanny  1^  19«»  7»;  5.  Cetonia  1^  54»  14»; 
6.  AmbBONU  2^  1«  40  ;  7.  Deeweht      6"  12". 

Der  Z6phtb  musste  anf  die  Wettfahrt  verzichten,  weil  ihm  gleich  bM 
Beginn  der  Fahrt  das  GroBNgel  Ton  der  Fasitt  mit  dem  Bugspriet  ser- 
rissen  wurde. 

Die  Pantomime  passirte  das  Schiedsrichter boot  um  2^  50">.  Die  andern 
Jaditen  befimden  sieb  auf  grosse  Distans  hinter  derselben  und  passirten  das 
Boot  in  der  früheren  Beihenfolge,  mit  Ausnahme  der  beiden  letztern,  welche 
die  Plätze  getauscht  hatten,  nfimlicli  Derwent  als  die  6.  und  Ambronia 
als  die  7.  Leider  begann  die  ohnehin  schwache  Brise  nun  mehr  und  mehr 
abzuflauen  und  stillte  endlich  fast  gänzlich,  so  dass,  als  die  Ht^ne  hei 
Soaneimiilergang  den  KaDonensdiiias  Itate,  Mne  Jadit  das  SSiel  eireicht  halle. 
Die  WetllUurt  mussle  daher  anf  den  drillen  Tag  venehoben  wevden. 

Preis  der  Baie  des  Asugu,  1  Slonde  40  Himileii  nach  der  AblUiit 
der  grossen  Jachten  fand  jene  der  Ueinen  statt  Ton  diesen  wann  £mI  alle» 
welche  sich  hatten  einschreiben  lassen,  erschienen. 

Für  die  1.  Classe  (5  Meter  Kiellänge)  waren  erschienen:  die  Bea- 
TRiCE  (Genua),  Brise  (Marseille),  DuK  (Argeuteuil),  Elan  (Marseille),  FusÄE 
(Marseille),  PlBRROT  (Argenteuil). 

Fflr  die  2.  Classe  (6  Meter  Eiellänge):  die  Alcyon  (Marseille)^ 
Aqüilon  (Marseille),  EMILIE  (Marseille),  Etinoellb  (Marseille),  Windbb- 
MERE  (Cannes). 

Fflr  die  3.  Classe  (8  Meter  Kiellänge):  die  Eclipse  (Gette),  Phare 
(Marseille),  Silvee  Fish  (Nizza),  Oabibaldi  (St.  Bemo),  Oatalan  (Cette). 

Für  die  4.  Glasse  (11  Meier  Kiellftnge):  Asfa  (Maissille),  Jbak- 
Baptiste  (Maneille),  NautilüS  (LiTomo),  Pubntbl  (UTomo),  Tiolahtb 
(Genua). 

Die  kleineren  Jachten  schoben  zwar  genug  rasch  gegen  SO  vor,  jeden 
leichten  Hauch  benützend,  aber  selbst  bei  diesen  machte  sich  trotz  der  bedeu- 
lend  kfineren  Distanz  (blos  10  Meilen)  der  Efleol  des  absterbenden  Windes 
geltend  nnd  ermöglichte  es  nor  einem  Tbell  daa  Ziel  za  erreicfaen.  Dieselben 
langten  in  folgender  Beib«  an: 

Anna  nm  5<>  8"*  gewann  den  Gesammtpreis  und  den  ersten  der  4.  Classe, 

Phare  ...  n  5^  12",  den  1.  Preis  der  3.  Classe, 
VlOLANTE .   »  ö**  20",     n    2.     n      »4.  n 
AlcTOV...  II  51125",     II    1.    II     «2.  n 
EcuPflB...  9  5^28",     ff    2.    »     s  8.  » 
HAGTILIT8  .   II  5  34'*,     n    3.     II      II   4.  » 

Wie  bei  den  grossen  Jachten  mussten  auch  hier  die  nicht  gewonnenen 
Preise  anf  eine  neue  Wettfahrt  am  dritten  Tage  verschoben  werden. 

Preis  des  Cercle  de  la  Mediterraner.  Die  für  die  Segeljachten  so  un- 
günstigen Umstände  waren  um  so  vortheilhafter  für  die  Euder-Regatta.  Der 
Preis  des  Cerdc  de  la  MediterrafUe  war  für  vierriemige  ßuderclub-Boote  be- 
sUmml.  Es  batlen  sieb  fBnf  sdcbe  einschreiben  lasssn,  nnd  swar :  die  ABUftiB- 
Gabde  des  Cercle  natUique  von  Paris,  Mabghbbita  F  von  Villalhuiea, 
Mabu-Pu  der  damtHeri  Ornnfui,  Adblia  von  Nina,  nnd  endlich  HnarAn 
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der  Sociäe  des  Bigates  parisknn€,  welche  letttere  in  Folge  einee  Irrthoms 
zu  spät  in  der  Linie  eintraf. 

Hier  das  Besoltat  der  Begatta ;  Akkiäbe-Gakde  das  erste,  Maria-Pia 
dai  iweiie  und  Adbua  das  dritte. 

Htoiaaf  folgte  die  Biider*Begalta  der  Kriegeboote. 

Die  Wettfahrten  am  19.  Mftri. 

Freie  FUton.  Statt  der  erwarteten  acht  DampQaehten  bnden  eich  nur 
zwei  ein:  der  Ebos    des  Herrn  Baron  A.  Rothechild,  Bonlegne 8.11.,  ond  die 

Francisca')  des  Herrn  Brewis,  London. 

Auf  das  Abfahrtssignal  der  Ht^:ne  setzten  sich  die  beiden  Jachten  in 
Bewegung;  der  Eros  3150  Meter  hinter  der  Fuancisca,  eine  Distanz,  welcher 
beil&afig  6  Minutoi  in  Zeit  entsprechen.  Der  £b08  als  der  bedeutend  längere, 
hnite  nAetdem  noch  den  Kachtheil  des  schwierigeren  Wendensf  es  wann  nicht 
weniger  aU  sieben  Bojen  zu  um&hren.  Schon  nach  der  ersten  Tonr  war  die 
Ueberlegenheit  des  Ebos  erkennbar;  derselbe  hatte  bereits  nach  der  ersten 
Wendung  ungefähr  eine  Minute  in  Zeit  gewonnen.  Auf  der  BQckfahrt  von 
der  Boje  bei  Antibes  befuud  sich  derselbe  nur  mehr  einige  hundert  Meter 
hinter  seinem  Gegner.  Die  Aufregung  der  Zoschaner  war  eine  ausserordent- 
fiche,  denn  es  handelte  sich  hier  eigentlich  um  einen  Wetttaunpf  zweier  Mationa- 
littten  —  wird  Franlcreich  odor  England  als  Sieger  ans  diesem  Kampfe  her 
vorgehen.  Es  blieben  jetzt  noch  die  zwei  kleinen  Touren  flbrig.  Der  Eros 
nähert  sich  seinem  Gegner  sichtlich  immer  mehr.  Letzterer  uiucht  sv  ioderholt 
Versuche,  ihm  den  Weg  abzuschneiden  und  zwingt  ihn,  zu  stuppcn,  um  oiutiu 
Znsammenstoss  zn  yermeiden.  Als  endlich  die  FBancisca  gegen  den  anf 
ganx  geringe  Entfernung  heflndlichen  Kkos  zum  dritten  Male  steuerbord  ab- 
hält, um  ihm  den  Weg  zn  verlegen,  läuft  letzterer  unbekümmert  mit  Vollkraft 
weiter  und  rammt  den  Engländer  stenerbord  achter.  Auf  diesen  Chock  hin, 
krengt  die  Fbancisca  in  erschreckender  Weise  über.  »Sie  sinktu,  ruft  man 
allgemein»  aber  eehon  dampft  sie  wieder  weiter  und  holt  den  Gegner  neuer- 
dings ehi.  Das  Ziel,  die  Ht^ne,  welche  fon  den  Jachten  zum  leteten  Haie 
doublirt  werden  muss,  ist  in  der  unmittelbaren  Nähe.  Die  Aufregung  hat  den 
Gipfelpunkt  erreicht  Da  wird  die  Frakcisca  durch  ein  geschicktes  und 
äusserst  kühnes  Manüver  des  Eros  bei  der  W^eudung  dicht  um  die  Uyene 
gezwungen  zu  stoppen  und  rückwärts  zu  schlagen,  um  die  letztere  nicht  zu 
rammen,  nnd  dies  gibt  den  Ausschlsg.  Unter  enthusiastischem  Applaus  der 
Zuschaner  erreicht  der  Eros  das  Ziel,  um  eine  und  eine  halbe  Sohlfblinge 
oder  33  Secunden  vor  der  FrancisCA. 

Hier  die  Zeitangaben  der  verschiedenen  Wendungen.  Die  Qeeammtdistans 
betrag  40  Meilen. 

Abfahrt  lO**  55"  40«: 

1.  Wendung,  Boje  vor  dem  Cwde  de  la  MedUerranie :  Fbancisca 
11*  2»  ö»,  BbOS  11*  7"  9»; 


*)  Skos  misst  von  der  Vorderkante  des  Vorstevens  anter  dem  Bugspriot  bis  zum 
Aehtefrteven  49-18  «V .  Die  grösste  Breite  ist  6*4«  ,  die  Tiefe  im  Baume  8*91  ^^f . 
Der  TOunniMhalt  bevrigt  nach  dem  offlciellen  Man  am  Jaehtehtbi  W7  Tennen.  Ine 
Meeehine  iif  vom  Compoond^.  Fahrttgeiehwindigkeit  im  Mittel  10  Knoten. 

*)  FBAnoaoA  httt  101  Tonnen.  Sonstige  Deteile  Aber  dieielbe  liad  nne  nidil 
bekannt. 
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2.  Wendung,  Boje  im  Osten;  FbanosCA  11''  KT  17",  £b08  II*»  14"»  b-j 
8«  Wendang  beim  Cap  Qros; 

4.  WflBdiiDg,  B<^e  beim  CerOe  de  la  MeäUerrmUei  VRAXOttOA  IS^ 

61»  47',  Eros  12''  53»  24«; 

5.  Wendung,  Bojo  im  Osten:  Francisca  12»>  57«»  IQ«,  Eros  12''58'»30"; 

6.  Wendung,  Boje  beim  Cercle  de  la  MediterratUe:  FkanciSCA  1^ 
28"»  40»,  Eros      29"^  15"; 

7.  Wendung,  Boje  im  Osten:  Frahouca  1^  85"  0*,  Ebos  1^86^  86*; 
Ankunft:  EROS  2''  07»  07',  FranciSCA  2^  07°  40'. 

Während  dieser  Zeit  fanden  auch  andere  Wettfahrten  statt. 

Um  1^  2"»  begann  die  Segelregatta  der  Kriegsboote,  14  an  der  Zahl, 
und  gleichzeitig  jene  um  den  Diamantpreis,  an  welch'  letzterer  folgende  Boote 
ThoU  nahmen: 

PiSBBOT  (Argentenil),  Bambuio  (Cannee),  >Dück  (Afgvntonfl),  Flammb 

(Nim)  and  Fraternit^  (Nizza). 

Die  Gewinner  waren:  1.  Pierrot,  2.  Flamme,  3.  Bambino. 

Der  Pierrot  erreichte  das  Ziel  am  2''  63*;  die  anderen  folgten  in 
lutervallea  von  2 — 3  Minntea. 

üm  1^  14*  eetifeen  dcli  die  Eriegstarkusen  flkr  Uire  WettfUiit  mit 
Segel  ond  die  Jachten  für  jene  um  den  Prix  de  France  in  Bewegni^;  fttr 
den  letzteren  hatten  sich  nur  drei  Concnrrenten  gefunden.  Jean  Baptiste 
(von  Marseille),  Zkphir  (von  Nizza),  welcher  mittlerweile  seine  Havarie  vom 
Tage  vorher  ausgebessert  hatte,  und  Yille  de  Marseille  (von  Marseille). 

Die  Brise  war  anftngs  eine  leiehte,  lallte  aber  wie  am  Torhergehendsn 
Tage  nach  und  nach  ein.  Die  Jachten  langten  in  folgender  Beihe  am  Ziele  an: 

1.  Jean  Baptutb  nm  4^  84",  sodann  Zephir  mid  endlich  die  ViLLE 
DB  Marseille 

Während  dessen  fand  die  Wettfahrt  mit  Biemen  um  den  Diamantpreis 
statt.  Um  2^  37"  wurde  abgefahren.  Es  waren  drei  Concorrenten :  der  Bb- 
MFMitm  der  SocUti  des  Begate»  pansietme,  Habdi  Ton  ÜTina  nnd  der  Co- 
SAQUB  des  Ccrde  nauHgue  de  France,  In  7  Minnten  hatte  der  Cosaque 
die  vorgezeichnete  Distanz  von  etwas  wenig  mehr  als  einer  Meile  zurQckgelegt. 
Ankunftszeiten:  1.  Cosaque  um  2''  44"",  2.  Eemember  um  2''  48". 

Um  2'*  49'°  stiessen  die  Jollen  der  Jachten  für  ihre  Wettfahrt  ab  und 
kehrten  um  9^  58"  in  folgender  Ordnung  xurflek:  1.  Jolle  der  Obbtkddb, 
2.  Jolle  der  Otolobb,  8.  JoUe  der  Nuktebu. 

Die  Wettfahrten  am  13.  März. 

An  diesen  Tagen  hatten  nach  dem  Beschluss  des  Comite's  die  am 
11.  M&rz  nicht  zu  Ende  geführten  W^ettfahrten  statt.  Das  Wetter  war  diesmal 


*)  ViLLK  DE  Marseille  besitzt  eine  ganz  originelle  Form.  Die  Breit«  ist  un- 

8)w5hnlich  gross,  nämlich  gleich  der  Hälfte  der  Länge  des  Kiels.   Der  relativ  feine 
nterbau  mit  dem  sehr  breiten  todtea  Werke  eeben  ihr  die  nöthige  Stabilität  fBr  die 
enorme  Sp^ellage.  Die  Wasserlinien  sind  sehr  scriön  und  fein,  nnd  an  den  KxtremititeB 
etwas  hohl  gehalten.   Sehr  überraschend  ist  der  ausserordentlich  hohe  Kiel. 
Die  Haaptdimensionen  sind  folgende: 

Totale  Länge  1 3  •  10    ,  totale  SsgelfliGhe  S6«a«y ,  Kielläage  10  «y ,  Bieite 6  «y , 
Tiefe  110*1,  Tauchung  8-70"y. 

Vom  JKAw  BAFnsm  und  d«n  Heran  liegen  uns  keine  BoieliTiihnBgan  Ter. 
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sehr  unbeständig;  des  Morgens  bis  9  Uhr  ganz  neblig,  dann  sonnig  und 
sdiSn  wie  Tags  vorher,  um  zwei  Stunden  daiaof  tritter  «mniechlagen,  wobei 
der  Wind  mit  einer  heftigen  B0  nadi  80  nmapiang  nnd  den  Wettfakrenden 
viel  zu  thun  gab. 

Zur  Abfahrtszeit  um  9''  20™  war  das  Wetter  schön  mit  leichten  West- 
brisen. Es  coucurrirteu  wieder  dieselben  Jachten  wie  am  ersten  Tage,  mit 
Ausnahme  des  Derwent. 

Naeh  der  ersten  Tour  paseirten  dieeelhen  das  Boot  der  Preiariohter  in 
fUgendor  Beihe: 

1.  Tille  db  Marseille  9^  34"  30" ,  2.  ZfipHm  9^  36"  46%  3.  FAmr 

9*  36°  50-,  4.  Ambronia  9»»  43™  15%  5.  GbBTBUDB  9'  4ft»  46*;  6.  PaH- 
TOMIME  9^  53"  0«,  7.  CeTONIA  lO*"  5™  0^ 

Die  Brise  war  genügend  frisch  und  die  Jachten  segelten  alle  mit  einer 
prächtigen  Fahrt,  als  ganz  unerwartet  die  Bö  einsetzte;  der  Wind  sprang 
plötzlich  und  sehr  heftig  wendend  nach  SO  and  erzeugte  binnen  Kurzem  einen 
entsprechenden  Seegang. 

Die  grossen  Jachten  hielten  das  Unwetter  ganz  gnt  ans,  aber  nieht  so 

die  kleineren.  Die  YiLLB  DK  Marseille  Teranehte  sich  zu  halten,  eine 
Havarie  am  Klüver  zwang  sie  jedoch  umzukehreu.  Der  Zkpuir  musste  das 
Gleiche  thun.  Die  anderen  hielten  aus  und  setzton  die  Wettfahit  fort,  mit 
Ausnahme  der  Gebtrude,  welche  bis  Cap  Gros  Stand  hielt,  es  dann  aber 
ineh  nn^ben  nnd  mit  tief  gerefllen  Segeln  nmkehren  mnsste. 

Beim  Gap  Gros  war  dio  Bcije  in  Folge  des  Unwetters  weggeschwemmt 
nnd  die  Jachten  mnssten  die  Wendung  nach  Angenmass  machen.   Nach  der 

Bflehfiahrt  von  dort  passirten  die  übriggebliebenen  Jachten  in  folgender  Ord- 
nung: 1.  PaHTOMIMB»)  12'»27»0«,  2.  CETONIA ')  12»' 38»  0",  3.  FaSHT*) 
l"»  12»  15'. 

Die  Ambronia,  welche  eben  erst  von  der  Werfte  gekommen  war,  hatte 
in  wenig  Ballast  genommen  nnd  war  in  Folge  dessen  ebenfUls  gezwungen 

gewesen  die  Wettfahrt  aufzugeben.  Ambronta  ist  eine  schöne,  nach  ameri- 
kanischem Muster  gebaute  Goletto,  welche  diesmal  ihrs  erste  Fahrt  gemacht 
hatte;  man  kann  daher  noch  kein  Urtheil  über  dieselbe  tallen. 

Die  Fanny  ertrug  da?  Wetter  trotz  des  geringen  Tonnengehaltes,  Dank 
ihrer  tiefen  Tauchung,  vorzüglich. 

Die  Cetonia  hatte  .las  achtoie  <i;itl'eitoppsegel  gestrichen  und  drei  Manu 
arbeiteten  vergeblich  um  den  Klüver  zu  wechseln.  Mit  jeder  Stampfbeweguug 
▼enchwand  der  ganze  Vorderlheil  in  der  See  nnd  man  beftrohtete  einen  Um- 
liehen  Unglücksfall,  wie  im  verflossenen  Jahre  auf  der  Hildegards  in 
Havre.    Glücklicherweise  gekuig  das  ManOver  ohne  irgend  einen  Verlust. 

Was  die  Pantomime  betrifft,  so  hielt  sich  dieselbe  in  der  That  be- 
wunderungswürdig. Sie  führte  alle  unteren  Segel  und  hatte  nur  die  Topp- 
segel niedergeholt.  Dieselbe  orreichte  das  Ziel  um  1^20'°  30",  also  weit  früher 


*)  Pakiomimk,  ein  belgischer  Schauer  von  löSTounen  (eoglisch)  Gehalt  ist  33 
hmg,  4-6  «y  bfeit,        tief.  Qebant  bei  Baatey  in  Cowee. 

')  Cetakia  ist  ein  Scliunor  von  203  Tonnen  (englisch)  Gehalt,  gebaut  bei 
Ba»tey  in  Cowes,   Länge  in  der  Wasaerlinie  32  6  «»^  Breite  7-4Ä     ,  Tiefe  3*8  «y. 

•)  Die  Beschreibung  der  Fanny  liegt  leider  nicht  vor. 
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als  die  Cetomu,  welebe  mii  2^  1"  80^,  und  dir  Faust,  di«  «nk  am  8^40^ 

eintraf. 

Die  Jachten  der  kleinen  Gattang  vollendeien  die  am  11.  nar  theilweise 
darchgefUirten  Wett&hrten  um  den  Preis  der  Baie  des  Anges.  Die  Segatta 
begann  «m  10^  6*.  Auch  diese  Jaehten  wwden  Ton  der  B5  ftberraselit;  am 

besten  hietten  sich  die  nach  englischen  Mnaftern  gebauten,  während  sich  die 
Maneiller  nnr  mit  Mühe  und  mit  allen  BefliBD  eingestochen  halten  konnten* 

Hier  die  Ankouftszeiten; 

1.  Classe:  1.  Preis  Fusee  (Marseiile)  11^  aö*";  2,  Preis  Beatiuce 
(Genim)  11^  85"  80*;  8.  Preis  Ei^h  (IfarseiUe)  11^  46". 

2.  Classe:  2.  Preis  (der  erste  war  schon  am  11.  gewonnen)  Wnn>BR- 
MBRB  (Cannes)  11''  S?""  30*;  3.  Preis  AquilON  (Marseille)  11^  3»" 

3.  Classe:  3.  Preis  Catalan  (Cette)  llM7'°  SO». 

Bei  den  Jachten  der  ersten  Classe  kam  ein  Unfall  vori  glücklicherweise 
jedoch  ohne  nachtheilige  Folgen.  Pierbot  mit  drsi  Kami  an  Bord  kinlerte 
bei  der  Wendnng  nm  die  letxte  Boje;  HilfiB  war  aber  gleidi  bei  der  Hand 
nnd  die  drei  Menschen  wurden  aufgefischt.  Der  Bampfer  der  Oommissiw, 
AMELIA,  solilepptü  den  kleinen  gekenterteu  Klipper  ans  Land. 

Die  Wettfahrt  um  den  Preis  der  Alpes  Maritimes  nahm  um  10^  15° 
den  Anfang.  Die  Gewinner  waren:  1.  EsTEREL  II**  48"  15%  2.  Flamme 
12^  10"  nnd  8.  ErOlLB  12^  15". 

Hiemit  war  das  grosse  internationale  Wettfidiren  beendet.  Dasselbe  wäre 
noch  weit  scliöner  und  ^ossartiger  ausgefallen,  wenn  das  widrige  Wetter  nicht 
80  viele  der  £ngagirten  verhindert  hätte,  rechtzeitig  einzutreffen. 

Zum  Schlüsse  fügt  die  Bedaction  der  nYachta  noch  bei,  dass  das  Co- 
aill  Ton  Him  im  MMipe  bseddosssn  habe,  flikr  dss  Jahr  1881  einen  Preis 
TOB  100.000        für  die  Begattsn  im  Mittelmser  msiiiBelmn.  x. 


Vertheidigung  einer  Flotte  gegen  Torpedoboots-AngrifTe. 

Kitgetheilt  Toa  £.  Krammbols,  k.  k.  Liaiomiohifiii-Liautenant 

In  einem  TorhergsgaBgeiiett  Artikel  dieser  Zeitedirift*)  hsbe  ich  ver» 

sucht,  die  Grundsätze,  welche  bei  der  Verwendung  von  Mitraillensen  auf  Kriegs- 
schiffen als  Vertheidigungsmittol  gegen  Torpedoboots-AngrifTe  massgebend  sind, 
zu  entwickeln,  und  darauf  hingewiesen,  dass  die  Erfahrungen  in  Bezug  auf 
diese  moderne  Vertheidigungswaffe  uoch  viel  zu  uuvollätäudig  seien,  als  dass 
man  jettt  schon  im  Stande  wftre,  feste  Normen  fUr  den  vortheilbaftesten  Ge- 
brauch derselben  anlknstellen. 

Gewissermassen  eine  Fortsetzung  und  Erweiterung  jeuer  Abhandlung  ist 
es,  wenn  ich  nunmehr  die  Verwendung  aller  Vertheidigungsmittel  beaprcche, 
welche  eine  nach  modernen  Grundsätzen  ausgerüstete  flotte  im  Stande  ist, 
der  neuesten  AngiifTswaire  des  Seekrieges,  dem  Torpedoboote,  entgegenzutellen, 
nnd  dabsi  anf  das  Znsammenwirken ,  gegenseitige  Unterstfitien  nnd  systema- 
ÜBChe  loeimuidergreifen  dieser  Yertheidigongsmittel  näher  eingehe. 

Da  eine  Flotte  unter  den  verschiedenartigsten  Verhältnissen  von  Torpedo- 
booten angegriffen  werden  kann,  so  wird  auch  die  Vertheidigungsweise  nicht 

•)  Siehe  naaera  mMütkeihmgm»,  Jahigaog  1879,  Seite  Ml. 
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immer  die  gleiche  bleiben.  Je  ungünstiger  6ich  die  Umstände  für  die  Flotte 
gestalten,  desto  mnftassDder  mflssen  alle  Tertheidigungsmasäregeln  getEoffm 
und  desto  mehr  Vertheidigangsmittel  mflssen  aufgeboten  werden,  nm  die  ffiche- 

rung  der  Flotte  zu  erreiclion.  Einer  nach  modernen  Grandsätzen  ausgerüsteten 
Flotte  stehen  folgende  directe  und  indirecie  Yertheidigongsmittel  gegen  Torpedo- 
boots-Angrifife  zur  Verfügung: 

1.  Hitrailleosen  und  Beigeschfltze  mit  grosser  Feuei^esch windigkeit; 

8.  Barrieaden  und  NetM; 

3.  das  elektrische  Licht; 

4.  Ausluggerdienst  an  Bord  und  Ausluggerdienst  in  den  ans  Booten 

gebildeten  Vorpostenketton ; 

5.  Armirung  günstiger  Punkte  der  Käste  mit  Mitrailleusen  und  Bei- 
geeehfttien. 

Im  Allgemeinen  müsseu  wir  zwei  Fälle  der  Vertheidigung  unterscheiden» 
nämlich  die  Vertheidigung  einer  Flotte  vor  Anker,  und  die  Vertheidigung 
einer  Flotte  in  See.  In  dorn  vorliegenden  Aufsätze  werde  ich  blos  das  erstere 
Thema,  die  Vertheidigung  einer  Flotte  vor  Aukor,  behandeln. 

Eine  Flolfte,  welche  im  Kriege  gezwungen  ist  vor  Anher  an  gehen,  wird, 
wenn  disa  im  Bereiehe  der  Möglichkeit  liegt,  immer  einen  aolchen  Anheiplati 
wählen,  dass  sie  durch  dessen  Lage  und  Conflgnration,  wenn  auch  nicht  toU- 
kommen,  so  doch  wenigstens  theil weise  gegen  Torpedoboots- Angriffe  geschützt 
ist.  In  guten  üäfon  oder  engen  Canälen  wird  sich  die  Vertheidigung  einer 
Flotte  immer  relativ  leicht  bewerkstelligen  lassen,  während  eine  offene  Bhede 
Ar  die  Vertheidigung  gegen  Torpedoboots-Angrüfe  am  ungflnstigsten  ist.  Auf 
offiner  Rhede,  auch  wenn  dieselbe  das  Ankern  nahe  unter  Land  gestattet, 
kann  nämlich  der  Angriff  von  drei  Seiten  erfolgen;  die  Vortheidigungslinie 
erreicht  demnach  in  diesem  Falle  die  grusste  Ausdehnung ,  und  alle  einer 
Flotte  zu  Gebote  stehenden  Mittel  müssen  zur  Vertheidigung  herangezogen 
werden,  wenn  auf  gflnatigen  Erfolg  gerechnet  werden  aoU.  Da  somit  dieaer 
Fall  (Vertheidigung  anf  oifeuer  Rhede)  der  schwiengate  ist,  sollen  sich  die 
nachfolgenden  Darlegungen  auf  denselben  beziehen. 

Im  Allgemeinen  wird  die  nautische  Beschaffenheit  des  Ankerplatzes,  die 
Grösse  und  Zusammensetzung  der  Flotte,  die  Installirungsart  der  Mitrailleusen 
und  Beigoschütze,  die  Einrichtung  der  elektrischen  Beleuchtung,  der  Yorrath 
an  Banricadenmaterial  nnd  die  Zeit,  Uber  welche  man  Ar  alle  Yorheieitongen  ver- 
fügt, anf  die  Vertheidignngsmassregeln  bestimmend  oder  modificirend  einirirken. 

Bei  einer  geankerten  Flotte  kömmt  es  vorzüglich  darauf  an,  dasa  von 
den  Mitrailleusen  und  Beigeschützen  der  ausgiebigste  Gebrauch  gemacht  worden 
kann,  ohne  dass  dadurch  die  eigenen  Nobenschitfe  gefährdet  werden.  Ferner 
mnsa  die  Formation  der  Flotte  die  ausgedehnteste  Yerwendung  dss  elektriaohen 
Lichtes  gestatten,  ohne  daaa  dabei  die  Nebenschiffe  beleuchtet  nnd  dadurch 
dem  feindlichen  Angriffe  blossgestellt  werden.  Endlich  wird  man  wegen  der 
eventuell  zu  legenden  Barrieaden  trachten,  die  Schiffe  so  nahe  als  mOgUch 
neben  einander  zu  verankern. 

Diesen  Anforderungen,  welche  an  eine  Terankerte  Flotte,  die  sich  gegen 
Tbrpedohooia-Angriife  erfolgreich  Tortheidigen  soll,  unbedingt  gestellt  werden 
müssen,  wird  dieselbe  meiner  Ansicht  nach  am  beeten  entsprechen,  wenn  sie 
in  Front,  oventnell  Doppelfront,  formirt  ist. 

Die  Front  oder  Doppelfront  erscheint  mir  daher  als  die  vortheilhafteste 
Formation  fflr  die  Vertheidigung  einer  geankerten  Flotte  gegen  Torpedoboots» 
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Angriffe.    Die  Flotte  wird  die  Frontformation  wählen,  w«iili  atle  Schiffe  mit 

Mitrailleosen  bestückt  sind  und  elektrisches  Licht  führen,  und  wenn  genügend 
Raum  für  die  Formation  in  einer  Linie  vorhanden  ist,  ohne  dass  die  nautische 
SicberHeit  der  Schiffe  gef&lirdet  erscheint;  die  Doppelfront  wird  dann  gewählt 
vtrdMi  nflsMii»  wenn  w  die  riiiiiiUdi«&  YahiltiiiaM  des  Anktrplaifaies  be- 
dugen,  oder  wenn  die  Flotte  mehi-ere  Schiffe  mitfahrt,  die  weder  mit  Hitrail- 
leosen,  noch  mit  elektrischem  Lichte  versehen  sind.  In  diesem  Falle  werden 
die  Schiffe  mit  Mitrailleusen  und  elektrischem  Lichte  die  äussere,  die  andern 
Schiffe  die  innere  Linie  der  Formation  7.11  bilden  haben. 

Die  Beschaffenheit  des  Ankerplatzes  und  des  Ankergrundes  wird  auf  die 
Bichtang  der  Bangirangslinie,  auf  die  Schiffs-  und  Coloonendistanzen  und  die 
Entfenrang  der  inneren  Colonne  lom  Lande  beitimmend  einwirken,  nnd  es 

soll  die  Formation  so  enge  geschlossen  sein,  als  die  nautische  Sicherheit  der 
Flotte  dies  überhaupt  gestattet.  Vortheilhaft  dürfte  es  immer  sein,  die  Ran- 
girungslinie  senkrecht  auf  die  wahrscheinlichste  Augriffsrichtung ,  oder  auf 
offenen  Rheden  parallel  zur  Küste  zu  wählen. 

Um  nun  die  Formation  in  Front  (eventueil  Doppelfront)  kote  Strömung 
od«r  Wind  aufrecht  zu  halten,  müssen  die  Schiffe  mittels  Enden  am  Lande, 
oder  mittels  Wnifknker  senkrecht  anf  die  Bangirnngslinie  gesdiweil  sein. 

Sine  in  solcher  Weise  Tertftate  Flotte  wird  gegen  Toipedoboots-Angriffe 

die  grOsstmügliche  militärische  Sicherheit  gewähren.  Sie  histet  dorn  Angriffe 
die  kleinsten  Schiffsllächen  ihr,  und  jedes  Schilf  der  äusseren  Colonne  ist  im 
Stande  ,  mindestens  zwei  Mitiaillousoii  und  eventuell  auch  einige  Beigeschütze 
in  jeder  Richtung  zu  verwendeu,  aus  welcher  der  Angriff  kommen  kann. 
Ferner  ktanen  mehrere  Schiffe  ihr  Ftaer  gleiohisitig  anf  Jeden  Ponkt  der  ?er- 
sehiedenen  Angriffbriohtnngen  concentriren,  ohne  sieh  gegenseitig  sn  gsOhideii. 
Die  elektrische  Beleuchtung  kann  in  ausgedehntester  Weise  zur  Yerwendong 
kommen,  da  man  im  Stande  ist,  den  ganzen  Angriffsrayon  partienweise  von 
den  einzelneu  Schiffen  aus  zu  beleuchten,  ohne  durch  die  Nebenschiffe  daran 
gehindert  in  sein. 

Da  die  Lage  der  Schiffe  in  einander  in  Folge  der  AehterTertlnong  immer 
gleich  bleibt ,  ist  man  im  Stande  für  das  Nachtgefecht  schon  im  Torhinein 
jedem  einzelnen  Schiffe  das  Wirkungsfeld  für  Mitrailleusen,  Beigeschfltze  und 
elektrische  Beleuchtung  7,11  bestimmen,  was  von  grosser  Wichtigkeit  sein  wird, 
wenn  ein  Angriff  (wie  dies  wohl  meist  der  Fall  sein  dürfte)  von  mehreren 
Torpedobooten  sogleieh  ansgeftthrt  wird. 

Falls  wegen  starkem  Winde  oder  hohem  Seegange  die  achtere  Yert&uung 
der  Schiffe  losgeworfen  werden  mnss,  bleiben  denselben  selbstverständlich, 
je  nach  der  Schwelung,  nicht  mehr  alle  installirten  Mitrailleusen  und  Bei- 
geschütze zur  freien  Benützung ;  doch  gestalten  sich  in  diesem  Falle  auch  die 
Chancen  eines  Torpsdoboots-Angriffes  snm  mindesten  im  .gleichon  Teihiltnisss 
ongttnstiger. 

Torpedoboots- Angriffe  auf  einzelne  Schiffe  und  auch  auf  Flotten  werden 
wohl  nur  zur  Nachtzeit  oder  bei  mistigem  Wetter  stattfinden,  weil  man  in 
diesem  Falle  die  meiste  Aussicht  hat,  Schiffe  oder  Flotten  zu  überraschen. 
Es  ist  kaum  anzunehmen,  dass  ein  Torpedoboots- Angriff  bei  hellem  Tage  mit 
Bffblf  daroiigelBhrt  werden  kann,  wenn  anf  den  anzugreifenden  Schiffen  der 
Ansinggerdienst  systematisch  eingeleitet  und  betrieben  wird,  nnd  die  Mitrail- 
lensen  nnd  Beigeschfltie  gut  bedient  sind. 
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Die  InstallirungBart  der  Mitrailleiisen  und  Bei^esohfttze  wird 
ebenfalls  bei  Feststeliung  der  Vertiieidigungsmassregeln  vou  bedeutendem  Ein» 
flnss  sein;  es  ist  dahtr  Unt  am  Platie,  einiges  Aber  die  TortheilhaiteBte  In* 
staUimngsweise  der  HttniUeosen  und  Beigeschfitee  sn  sagen. 

Als  feststehend  kann  angenommen  werden,  dass  auf  einem  mit  Mltrail- 

leusen  bostflckten  Schiffe  wenigstens  zwei  Mitrailleusen  so  installirt  sind,  dass 
mit  beiden  znsammen  nach  vorne  ein  Winkel  von  160°  bestrichen  werden 
kann.  Von  sehr  giossom  Worthe  wird  es  aber,  gerade  für  die  Vertheidigung 
von  geankerten  Schiffen  sein ,  wenn  überdies  noch  zwei  oder  mehrere  Instal- 
liningsorte  eingerichtet  sind,  anf  wekhen  die  ftr' gewöhnlich  achter  ijjstemi- 
Birten  Mitrailleusen  gebracht  weita  kOnnen,  nm  sor  ünterstAtsnng  der  nach 
rome  installirten  sn  dienen. 

Besonders  grossen  Einfluss  auf  die  Wirksamkeit  der  Mitrailleusen  gegen 
Torpedoboote  hat  die  Installirungshöhe  Über  dem  Wasserspiegel.  Je  höher 
sich  eine  Mitruilleuse  über  dem  Wasserspiegel  befindet,  desto  kleiner  werden 
für  eine  und  dieselbe  Schassdistanz  die  den  verschiedenen  Inätallirungshöhen 
entsprechenden  bestrichenen  BInme.  Die  Horisontslsehnssdiskans'),  welcher 
selbstverst&ndlich  bei  einer  gegebenen  InstallirangshjUie  immer  der  grösste 
bestrichene  Baum  entspricht,  und  die  daher  in  Bezug  auf  TreflFwahrscheinlichkeit 
die  günstigste  Distanz  ist,  wird  mit  der  Installirungshöhe  immer  gri3fiser,  der 
entsprechende  bestrichene  Raum  aber  immer  kleiner. 

Nimmt  man  nun  an,  dass  sich  ein  mit  Lancir-Torpedos  ausgerüstetes 
Torpedoboot  mindestens  anf  400  nähern  moss,  um  mit  Sicherheit  einen 
Torpedo  sn  landren,  so  ergibt  sich  mit  Besag  anf  diese  Entfernung  als 
äusserste  Grenze  der  günstigen  Installirungshöhe  der  Mitrailleuäen  jene  Höhe 
über  Wasser,  welche  der  HoiisontalsdiBBsdistans  m  dien  400*7  entspricht, 
also  circa  5  *y  . 

Um  die  Leistungsfähigkeit  einer  Palmkranz-Mjtraillease  bei  verschiedenen 
IhstallimngshOheo  erslchtlidi  sn  maohen,  habe  ich  die  Tabelle  Seite  S46 
znsammengestellt,  ans  deren  Baten  sich  gans  interessante  Tergleidie  an- 
stellen lassen. 

Während  bei  einer  3  *Y  hohen  Installirung  die  Horizontalschnssdistanz 
327  und  der  entsprechende,  bestrichene  Baum  für  ein  1  hohes  Ziel 
68  ^  betiSgt,  ist  die  Herisontalschnssdistans  bei  8  «y  Installimngshöhe  520  "7 , 
und  hat  der  bestrichene  Banm  nnr  mehr  80*5*7.  Ein  Torpedoboot  ?on  20 
Meilen  Fahrtgeschwindigkeit  per  Stunde  braucht  im  ersten  Falle  zum  Durch- 
laufen des  bestrichenen  Raumes  7  Secunden,  und  man  ist  im  Stande  während 
dieser  Zeit  ohne  Aenderung  der  Höhenrichtune;  28  Schüsse  auf  dasselbe  sb- 
sugeben;  im  zweiten  Falle  aber  durchlauft  das  Torpedoboot  den  bestrichenen 
Bram  schon  in  8*1  Secunden  und  es  können  ohne  Aenderung  der  Htthenrich* 
tnng  nur  mehr  12  Sdiftsse  anf  dasselbe  abgegeben  werden. 

Wenn  man  wahrend  der  Zeit,  die  das  Torpedoboot  zum  Durchlaufen  des 
bestrichenen  Kaiimes  braucht,  die  Mitrailleuse  abfeuert  und  gleichmässig  einen 
Winkel  von  90°  bestreichen  lässt,  so  wird  bei  3  "V  Installirungshöhe  die  seit- 
liche Entfernung  der  ersten  PrqjeotUanlhchllige  von  dnuder  19  ,  und  bei 
8^  Installimngdiflhe  71^  besagen. 


')  Ich  verstehe  hier  unter  Horizontalschtissdistanz  die  Entfemnog  des  ersten 
GeschoBsaofschlages  von  der  Mündung  bei  horiiontaler  Lage  der  Bohraxen. 
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In  te  iiil»iilolNiia«i  Vigv  ift 

die  Installinmgdifihe  der  Mitrailleose  A 
mit  8  über  dem  Meeresspiegel  an- 
genommen.  Aa  ist  die  Horizontal- 
schussdistanz und  a  c  die  Länge  des 
bMtrkhoieii  BaniiMB.  Die  13  SehtlisA, 
welche  man  mit  der  Hitrailleuso  in  der 
Zeit,  welche  ein  Torpedoboot  zum  Durch- 
laufen des  bestrichenen  Raumes  braucht, 
abzugeben  im  Stande  ist,  sind  auf 
•inea  Winkel  von  90*  gleichm&ssig  ver- 
theilt, und  die  Punkte  1 — 12  Tersinn* 
liehen  die  ersten  Aufschläge  der  Pro- 
jectile.  Die  Distanz  zwischen  zwei  auf- 
einander folgenden  Aufschlägen  beträgt 

Die  DoidiMlioittBbieite  der  Tor- 
pedoboote ist  3^  .   Bacbit  man  eine 

auf  Horizontalschussdistanz  eingestellte 
Mitrailleuse ,  während  sie  in  gleichen  Zeitintervallen  abgefeuert  wird,  in  solcher 
Weise,  dass  die  seitlichen  Abstände  der  aufeinanderfolgenden  Projectilauf- 
scUige  Ton  einander  8*y  betragen,  so  mnai  ein  im  beetrielienen  Bume 
und  im  Backsungsrayon  b^dliekeB  Torpedoboot  ?on  mindestens  einem  Pro* 
jectile  getroffen  werden. 

Setzt  man  die  oben  beschriebene  Art  der  Backsung  jedoch  nur  durch 
jene  Zeit  fort,  welche  ein  Torpedoboot  braucht,  um  den  bestrichenen  Raum 
auf  dem  kftnesten  Wege  sn  duroblaofiMi,  so  betrigt  der  dieser  Baeksung  ent- 
sprechende Winkel  bei  3*y  Installinmgshöhe  15®  und  die  Sehne  dieses  Winkels 
84*6  *y ,  während  bei  8  *Y  Installirnngshöha  der  Winkel  nur  mehr  4*»  nnd  die 
Seime  (a  d  der  obigen  Figur)  H6-2  beträgt. 

Die  Tabelle  Seite  246  gibt  ein  deuUiches  Bild,  in  welcher  Weise  die 
Leistungsfähigkeit  des  Horizontalschusses  alknimmt,  je  mehr  die  Installirungs- 
hShe  der  Mitraillease  nldist,  nnd  wie  die  Backsnngsmittel  immer  kleiner 
werden  mtlssen,  wenn  die  Treffahigkeit  der  Mitrailleuse  gleich  bleiben  soll. 

Eine  weitere  Bedeutung  für  die  LeistangsfahiE^koit  der  Mitrailleuse  hat 
die  Projc  etilen  nstructio  n.  Es  wird  nämlich  bei  jener  Mitrailleuse,  welche 
expiodirendo  Geschosse  abfeuert,  der  Projectlaufschlag  bei  Tag  und  besonders 
bei  Kaeht  besser  sn  beobachten  sein,  als  bai  jener,  welche  nor  massiTe  Ge- 
schosse gebraucht,  dalier  das  TrefTon  des  Zieles  bedeutend  erleichtert  wird. 

Die  I  nstalli  ru  n^'sart  der  Beigeschütze  (welche  ihrer  grossen 
Feuergeschwindigkeit  wogen  ebenfalls  berufen  sind,  bei  der  Vertheidigung  gegen 
Torpedoboots-Angriffe  eine  Kolle  zu  spielen)  wird  für  die  Leistungsfähigkeit 
denelben  immer  von  grosser  Bedeutung  seil.  Gerade  so  wie  bei  den  Hitrail* 
lonsen  wird  es  amdi  hier  darauf  ankommen,  lastallirnngsorte  m  wfthleo,  welche 
nicht  zu  hoch  Ober  der  Wasserlinie  liegen  md  ein  möglichst  grossse  Bestrei- 
chungsfeM  cfostatten. 

fepociell  für  die  Vertheidigung  von  geaukorten  SchitTeu  gegen  Torpedo- 
boots-Angride  sollten  einige  der  Beigeschätz«,  oder  wenigstens  die  Bootsge- 
schfltie  so  installirt  werden  können,  dass  sie  die  Defensivkraft  der  Schiffe 
gegen  Tomdiin  Teittirkeii.. 
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Fcu('r^'<>.  liwiadigkeit  der  Mitrailleusr»  =  4  Sohnss  pro  Secunde. 
Fabrtgeschwindigkeit  des  Torpedobootes  —  20  Moilea  pro  Stunde. 
lÄnge  des  Torpedobootes  1»  Meter* 
Breite  des  Tor|)edoboutes  8  Meter. 


Dass  die  vollständige  Eiwrhliessung  einor  Escadre  durch  Barricaden 
t'incn  vortreflFlichen  Schutz  gcgm  Torpedoboots  -  Angriffe  jeder  Art  gewährt, 
steht  ausser  allem  Zweifel.  Sine  solche  Barricade  muM  aber  so  solid  ange- 
legt eein,  daes  sie  alleii  DuBlibfiwliflvenBelieii  der  Toipedoboote  n  wider- 
stellen  im  Stande  sei.  Seegang  ond  Str5nrang  darfen  dieselbe  nioht  ans  ihrer 
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Potition  bnogen,  und  sie  nots  auf  mindesteiiB  400^  Distam  von  dmi  Sdiiilliii 
vmankert  sein,  wenn  de  auch  gegen  Angriffe  von  Booten  mit  Laadr-Torpedos 

wenigstoiiP  thoilweisen  Schutz  gewähren  soll. 

Barricaden  aus  scliwerem  Wassortau,  mit  Holzschwimmoru  versehen, 
dürften  daher  kaum  den  Aufurderungen,  welche  man  an  eine  Barricade  stellen 
mass,  entsprechen,  da  es  scliirierig  sein  wird,  die  Wassertane  in  der  richtigen 
Tandrang  sdunmmend  n  erhalten  und  entsprechend  za  strecken.  Zahl  nnd 
Dimensionen  der  Holzschwimmer,  welche  nöthig  sind,  um  die  Taue  nnd  die 
snr  gehörigen  Pixirung  prf »rderlicben  Verankerungsmittel  zu  tragen,  sind  so 
beträchtlich,  dass  man  iu  der  Praxis  die  hiedurch  entstehenden  Schwierigkeiten 
kaum  zu  bewältigen  im  Stande  sein  dürfte. 

Besser  werden  deh  wohl  in  allen  FUlen  die  an  Bord  Torhandmien  Bnnd- 
hölzer  verwenden  lassen.  Ob  man  aber  eine  Barricade  von  der  nothwendigen 
Ausdehnung  in  der  oft  nur  sehr  kurzen  Zeit,  über  welche  man  zu  dieser 
Arbeit  verfügt,  z.  B.  um  schon  in  der  ersten  Nacht  nach  dem  Ankern  durch 
die  Barricade  geschätzt  zu  sein,  mit  Zuhilfenahme  aller  disponiblen  Kräfte 
und  Mittel  herxnstellen  im  Stande  ist,  nnd  ob  flberhaapt  genügend  Kateriale 
an  diesem  Zwecke  anf  den  Sdiilfon  Torrithig  sein  wird,  «n  den  von  einer 
Flotte  occnpirten  Banm  gänzlich  abzusperren,  bleibt  mehr  als  fraglich. 

Will  sich  eine  Flotte  in  Zukunft  auch  fär  diesen  Fall  vorsehen,  so  muss 
sie  entweder  eigene  Transportschiffe  mit  dem  nöthigen  Barricadcnmateriale 
mitführen,  oder  dasselbe  gleichmässig  auf  allen  Schlachtschiffen  vertheilt  halten. 

Eine  ans  zwOlf  Schüfen  bestehende  Flotte,  die  in  Boppdfiront, 
mit  300  Schiffsdistanz  und  400  *V  Colonnendistanz  auf  offener  Bhede  600^ 
vom  Lande  entfernt  geankert  hat,  braucht  um  sie  vollständig  gegen  Torpedo- 
boots-Angriffe  abznschlicssen  nnd  auch  gegen  Lancir- Torpedos  zu  sichern, 
für  die  Front  circa  3000  und  für  beide  Flanken  circa  2000  *y,  also  za- 
sammen  drea  5000^  Barrieadenhols.  Nehmen  wir  die  einxdnen  Barrieaden- 
hfilzer  mit  durchschnittlich  17 *y  Länge  an,  so  gibt  dies  circa  300  StOck. 
Zur  Verankerung  jedes  Stflckt'S  wcr.ien  etwa  10  Srhfirkel  Str^mankerkette  nnd 
ein  Wurfanker  nöthig  sein.  Hieraus  resultirt  also,  dass  jedes  Schiff  der  Flotte 
an  Barricadcnmateriale  25  Stück  Rundhölzer,  25  Wurfanker  und  250  Scbiickel 
Stromkette  mit  aidi  führen  mflsste. 

Um  mit  der  knnen  sn  Gebote  stehenden  Spanne  Zeit  ansrarriehen ,  müsste 
das  Legen  der  Barricaden  planmässig,  nach  früher  schon  im  Detail  präcisirten 
Instructionen  in  Partien  ahgetheilt,  und  jedem  Schiffe  eine  solche  Partie  zur 
Ausführung  zugewiesen  werden.  Alle  Schiffe  beginnen  gleichzeitig  an  einem 
für  jedes  Schiff  bestimmten  Punkte  mit  dem  Legen  der  Barricaden,  und  setzen 
die  Arbdt  naeh  der  gleichen  Bichtnng  hin  fort,  bis  de  mit  ihrem  lotsten 
Barricadenholz  das  erste  ihres  Nachbarschiffes  errddien«  Bas  Barricaden- 
materiale.  Rundhoher,  Stromankerketten  und  Warfanker,  müssen  auf  den  Schiffen 
schon  vor  dem  Ankern  der  Flotte  klar  gemacht  werden,  damit  keine  Zeit  mit 
dem  Herbeischaffen  derselben  aus  den  Depöts  verloren  gehe;  die  Dampfboote 
(wenigstens  xwd  per  Sdiill)  müssen  ebenlUls  sdion  vor  dem  Anlcem  sof  die 
Krahne  gesetzt  und  geheixt  werden,  damit  sie  allsogleieh  nach  dem  Ankern 
in  Verwendung  treten  kOnnen. 

Trotz  aller  getrofTenon  Vorbereitungen  wird  es  immer  noch  schwer  sein, 
eine  auf  offener  Bhede  geankei  te  Flotte  mit  einer  Barricade  vollständig  gegen 
Torpedoboots  -  Angriffe  abzuschliessen,  weil  man  eben  in  den  meisten  Fällen 
weder  über  die  erforderliehe  Zeit,  noch  ftber  den  nothwendigen  Yomlh  an 
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Barricadenmaterial  verfügen  können  wird.  Man  wird  sich  daher  begnügen 
mflssen,  bloss  die  beiden  Flanken  der  Flotte,  welche  in  Bezug  auf  das  Mitrail- 
leosen-  und  Beigeschütsfeuer  militärisch  am  schwächsten  sind,  durch  Barrl- 
fiadmutfiek»  tu  Taxattrlnn. 

Versache,  wddie  von  feindlicher  Seite  mit  Torpedos  behufs  Bpnagmg 
TOn  Holzbarricaden  gemacht  werden,  dürften  in  der  Nacht  besonders  schwierig 
auszufQhron  sein.  Das  Aufliiiden  der  Barricaile  ist  schon  an  und  fQr  sich 
schwer  und  mehr  oder  weniger  Sache  des  Zufalls,  und  da  die  Entfernung  der 
Banicade  Ton  daa  Sdiiibn  bekannt  ist ,  eine  Bestreichung  der  bedrohten 
Ponkte  daher  mit  grosser  Präcision  gescbehflo  kann,  wird  es  wohl  den  Ifitrail- 
nnd  BeigMohfttaon  leicht  werden,  den  Sprengvorsuch  zu  vereiteln. 

Vortlioilhaftür  als  die  Einschlies- 
.sung  einer  gaii/eii   geankerten  Flotte 
T  durch  eine  üarricade,  und  leichter  und 

raaeher  anafOhrbar  wird  es  in  den  mei- 
nten E&Ilen  sein,  wenn  sich  die  Schiffe 
specicll  gegen  Tiancir-Torpedos  in  der 
Weise  schützen,  dass  sie  auf  circa  40 
bis  50  vor  dem  Buge  eine  aus  zwei 
Sehenkeln  von  je  50 1  Länge  bestehende 
Banrieade  legen.  Diese  Sdbenkel  biUen 
(wie  aus  der  nebenstehenden  Figur  er- 
sichtlich), miteinander  einen  Winkel  von 
90*.  Die  Barricade  wir.1  mit  Schutz- 
netzen (oder  in  deren  Ermanglaug  mit 
Segeltuch)  bis  anf  6  *y  Tieft  behangen. 
Hat  man  genQgend  Hateriale  snr  TerfSgung  und  erlaubt  es  die  Zeit,  so 
sollte  nicht  unterlassen  werden,  eine  zweite  gleiclie  Barricade  zwischen  der 
ersten  und  zwisclien  dem  Schiffe,  auf  circa  30  "i  von  dem  letzteren  entfernt, 
zu  legen.  Statt  deu  aus  Kundhulzern  bestehenden  Barricaden  dürften  sich  in 
dieeem  Falle  mit  Yortheil  Schwimmer  verwenden  laasen,  welche  ans  LnMckeii 
bestehen,  die  vor  dem  Gebrauche  mit  comprimirter  Luft  geflUIt  werden.  Dieee 
Schwimmer  nehmen  an  Bord  nur  sehr  wenig  Baum  in  Anspruch,  und  die 
Manipulation  mit  denselben  ist  gewiss  leichter  und  in  kärgerer  !2eit  durchzu* 
führen,  als  mit  17 — 20*7  langen  Kundhöheni. 

Dnrch  eine  solche  Barricade  wird  f&r  die  Schiffe  eine  Schatzwehr  ge- 
bildet, welche  jeden  gegen  dieselben  in  der  Bugrichtung  landrten  Toipedo 
nnwirksam  machen  dürfte,  da  er  zwei  Netae  an  durchbrechen  gezwungen  lat, 
bevor  er  am  SrhilTsboden  anlantrf. 

Ein  Boot  mit  Lancir-Torpedos  kann  aber  aurh  keinen  Torpedo  gegen  die 
von  den  Barricaden  ungedeckten  Theile  der  Scliiilsflaukeu  abgeben,  ohne  sich 
an  atark  einem  Nebenschiffe  nihem  und  hiednrch  dem  Mitraillensen-  und  Bei- 
geachlttafeuor  aus  nächster  Nähe  aussetzen  zu  mfissen.  En  ilich  wird  diese 
Art  von  Barricaden  auch  Schutz  gegen  Spieren-  und  Schlcudertorpedns  ge- 
währen, da  sie  das  directe  Anfahren  von  Torpedobooten  gegen  die  Schiffe  ver- 
hindert, und  dieselben  zwingt,  unter  Bord  einen  Bugen  zu  beschreiben,  wenn 
sie  ihren  Zweck  erreichen  wollen.  Hieraus  entsteht  für  die  Boote  Zeitverlust, 
und  dieaelben  sind  unter  Bord  dem  Kreuafeuer  der  Schilb  auagesetiti  woduroh 
in  den  meisten  Fällen  daa  Gelingen  des  feindlichen  Manövers  in  Frage  gestellt 
sein  wird. 
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Das  elektrische  Licht  ist  bei  der  Verthejdigung  gegen  Torpedoboots- 
ADgriffe  von  grosser  Bedeutung  ,  und  erst  durch  rationelle  Verwendung  des- 
selben wird  mau  in  die  Möglichkeit  versetzt ,  auch  in  finsteren  Nächten  von 
der  MitruHenae  nnd  dem  BeigwchfitMn  «inen  Erfolgr  Tenpredünden  Qelmittcib 
n  machen. 

Die  Experimente ,  welche  bislang  in  dieser  Bichtang  gemacht  worden, 
sind  leider  nicht  erschöpfend  genug,  um  aus  denselben  feste  Regeln  für  die 
zweckentsprechendste  Yerwendong  des  elektrischen  Lichtes  ableiten  zn  können. 

Soviel  eteht  jedoeh  fest,  daea  in  Znkimft  jedes  Schlachtschiff  mit  min- 
deBtans  zwei  elektrieefaen  Lampen  n  Tenelien  sein  wird,  deren  Installirangspmikte 

(siehe  A  A'  der  Fii^ur)  so  gewählt 
worden  müssen,  das8  jede  Lampe 
etwas  mehr  als  den  halben  Um- 
kreis des  Schiffes  zu  beleuchten 
im  Stande  ist»  nnd  dass  flberdies 
▼ome  nnd  achter  die  Belenehtongs. 
Zonen  der  beiden  Lampen  inein- 
ander übei-gehen.  Die  Ausdeh- 
nung der  Flächen,  welche  vor  dem 
Buge  und  hinter  dem  Heck  unbeleuchtet  bleiben,  wenn  die  Lichtkegel  der 
beiden  Lampen  Tome,  reepeettve  achter  ineinander  flbergreifiBn,  darf  nar  eine 
möglichst  geringe  sein. 

Das  elektrische  Licht  wird  in  Projectionsapparaten  mit  Fresnerschen 
Linsencombinationen  oder  Mangin'schen  Spiegeln  verwendet.  Diese  Projections- 
apparate  sind  mit  Dreh  Vorrichtungen  einfachster  Art  verüeheu,  durch  welche 
es  möglich  ist,  mit  dem  ausgesendeten  Lichtkegel  im  raechen  Tempo  sncceesiTe 
den  ganien  Horizont  zu  beleuchten.  Der  Scheitelwinkel  des  Lichtkegels  variirt 
bei  den  verschiedenen  in  Verwendung  stehenden  Projectoren  zwischen  4"  und 
lO**,  und  bei  günstigen  atmospliärischen  Verhältnissen  wird  man  mit  elektri- 
schen Lampen  von  circa  8000  Kormalkerzen  Lichtstärke,  Torpedoboote  auf 
mlndeitens  1500^  Bntftrnung  deutlich  wahmehnien  und  von  Mderen  Booten 
onterBcheiden  kftnnen. 

Nach  dem  Gesagten  wird  es  daher  fAr  ein  Schiff,  welches  Torpedoboots* 
Angriffe  erwartet,  am  vortheilhaftesten  sein,  die  durch  die  Projectionsapparate 
ausgesendeten  Lichtkegel  auf  jene  Distanz  zu  lixuen,  auf  weiche  man  Torpedo- 
boote noch  deutlich  wahrnehmen  kann,  also  auf  circa  1500  *y .  Da  die  Angriffs- 
riditnng  eines  feindliehen  Torpedobootes  dem  sich  vertheidigenden  Schiffe  un- 
bekannt ist,  so  muss  folgerichtig  mit  dem  auf  1500"^  projicirten  Lichtkegel 
der  Umkreis  des  Schiffes  continuirlich  ;ibf,'ftsucht,  d.  h.  der  Lichtkegel  am  180" 
in  horizontaler  Richtung?  pcndolartig  bin  und  bor  bewegt  werden. 

Auf  diese  Weise  beleuchtet  man  im  Umkreise  des  Schiffes  einen  Gürtel 
von  drca  900  ^  Breite. 

Ohne  besondere  Hebung  ist  man  mit  den  an  den  Projectionsapparaten 
angebrachten  Vorrichtungen  im  Stande,  binnen  6  Secunden  ein  StAck  desHori- 
xontes  von  180"  Ausdehnung  gründlich  abzusuchen. 

Ein  Torpedoboot  wird,  wenn  es  in  den  Beleucbtuogsrayou  eintritt,  sogleich 
entdeckt  werden  mfisssn,  da  doch  in  den  seltensten  Flllen  der  Theil  des  Um- 
hreises,  ans  welchem  der  Angriff  erfolgen  kann,  180^  beträgt,  und  man  min- 
destens zwei  elektrische  Lampen  zur  VerfQgung  hat,  die  sich  in  den  Auslugger- 
dienst  theilen.  Im  schlimmsten  Falle  hat  das  Torpedoboot  circa  60  zurück- 
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gelegt,  bis  es  entdeckt  wird.  Ist  es  aber  entdeckt,  so  wird  der  Lichtkegel 
fortwähreud  auf  dasselbe  gerichtet,  und  es  beoimmt  sich  der  Dirigent  der 
dektriBchfii  Lampe  gerade  so,  wi»  der  IfitnilleiueBTOimfliiler,  der  die  Bioh- 
tDDg  Milier  MitraiUeiise  nach  dem  Projectilaufschlage  corrigiit. 

Die  Drehung  des  Tächtkegels  nach  abwärts  (Depression)  dürfte  in  den 
meisten  Fallen  beim  Nähorkommen  des  angreifenden  Torpedobootes  nur  in 
ganz  geringem  Masse  uothwendig  sein.  Von  den  Lichtprojectoren  strömt  so 
viel  diÜBseB  licht  foe,  daae  auch  der  innerlialb  des  Lioh<gflrteia  und  onteilialb 
d«e  Lichtkegels  befindlidie  Theil  der  MeereaoberlUUdie  Tollkoaunen  erleuchtet 
enoheint. 

Bei  Installirung  der  elektrischen  Lampen  und  der  Mitrailleusen  sollte 
man  nicht  ausser  Acht  lassen,  welch'  grosse  Wichtigkeit  das  erapriessliche 
Zusammenwirken  dieser  beiden  Defenaivwaffen  für  den  Erfolg  haben  moaa. 
Wo  aa  nur  immer  thmüieh  tat,  Boiltea  daher  elektriaehea  Lieht  nnd  llitrail- 
leaaen  ao  installii  t  werden,  dass  ein  gegenseitiges  Einvernehmen  und  ein  In- 
einandergreifen d«'r  Thätigkcit  des  Dirigenten  der  elektriaohen  Lampe  und  dea 
Mitrailleusenvonnoisters  leicht  möglich  soi. 

Auf  Deck  in  der  Nähe  der  elektriäciiou  Lampen  installirte  Mitrailleusen 
and  Beigeechfltie  haben  anaaerdem  noch  den  grosaen  Yortheil,  daaa  aie  aoch 
in  finsteren  Nächten  beim  Schieaaen  Ton  ihren  Biehtrorrichtnngen  ToUkomman 
Gabrauch  machen  können. 

Wenn  auch  die  Schiffe  einer  geankerten  Flotte  mittels  des  elektrischen 
Lichtes  einen  Umkreis  von  1500  *^  Halbmesser  so  stark  beleuchten  können, 
daaa  ein  angraMmdea  TarpedoÄMMyt  im  Momente  des  Rtnlanfan«  in  d&  Beleiich- 
tnngsMne  entdeckt  werden  mnaa,  ao  iat  ea  flr  die  DurchMhrong  einer  wirk- 
samen Vertheidigung  in  Anbetracht  der  Raschheit  des  Torpedoboots- Angriffes 
von  grösster  Wichtigkeit.  Mittel  zu  finden,  durch  welche  das  Herannahen  der 
Torpedoboote  schon  auf  weitere  Distanzen  erspäht  werden  kann. 

Ein  wohl  organisirter  Yorpostendienst  mit  allen  der  flotte  zur  Verfügung 
atehenden  Booten  wird  daher  Ar  die  Sicherang  einer  Terankerten  Flotte  bei 
Nachtzeit  von  grOeater  Bedeutung  sein.  Man  wird  in  Zukunft  auch  auf  diesen 
Zweig  der  Vertheidigung  das  Augenmerk  richten,  um  durch  praktische  Erfah- 
rungen die  Grundsätze  aufstellen  zu  können,  nach  welchen  dieser  Vorposten- 
dienst eingerichtet  werden  muss,  wenn  er  seinem  Zwecke,  kein  Torpedoboot 
unbemerkt  nahe  Irommen  an  laaaen,  anf  daa  wirkaamate  entaprechen  aeU. 

Die  Wichtigkeit  und  Nothwendigkeit  dea  Yorpoatendienatea  der 
Boote  wird  allseitig  anerkannt. 

Ueber  die  rationellste  Ausnützung  und  die  Dotailorganisirung  desselben 
divergiren  jedoch  die  Meinungen  ziemlich  stark,  was  leicht  erklärlich  ist,  da 
Aber  dieaen  Punkt  nnr  wenige  praktiache  ErfiUurungen  vorliegen.  Ich  kann  daiur 
nachfolgend  nnr  meine  eigene  Auaicht  allgemein  anaaprechen,  wobei  ich  mir 
allerdings  vollkommen  bewoaat  bin,  damit  aar  Ldaong  diaaer  F^age  nnr 
weniges  beizutragen. 

Die  von  den  Booten  gebildete  Vorposteiikette  muss  den  Angnffsrayon  der 
Torpedoboote  von  der  Flotte  so  abschliesseu ,  dass  es  einem  Torpedoboote 
unmöglich  wird,  dieae  Linie  unbemerkt  an  durchbrechen. 

Die  Boote  müssen  daher  ziemlich  nahe  aneinander  (circa  200  *y  )  postirt 
sein.  Von  den  Schiffen  der  Flotte  aber  rauss  sich  die  Vorpostenkette  mindestena 
2500'"/  entfernt  befinden,  damit  erstens  die  Schiffe,  wenn  sie  das  Allarm- 
aeichen  eines  Bootes  erblicken,  noch  Zeit  haben,  sich  schassfertig  zu  machen, 
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ehe  das  Torpedoboot  in  die  wirksamste  Schnssdistanz  einläuft,  und  damit  zweitens 
die  Vorposten  boote  selbst  nicht  sehr  der  Gefahr  ausgesetzt  sind,  darch  die 
Projectile  der  Schiffsgeschütze  and  Mitrailleusen  besch&digt  zu  werden.  Die 
Boote  te  yorpostenlinio  mflaaeii  di«  üuwB  boMkluMte  Position  genan  iiii- 
balton«  dtmit  lieli  woder  die  Bntfenmng  der  YorposteBlinii  von  der  Flotte, 
Boeh  die  Diitenx  der  einzelnen  Boote  von  einander  ändert  Das  Ankern  der 
Boote  dürfte  einestheils  oft  wegen  der  Tiefe  des  Ankergrundes  nicht  möglich 
sein,  anderseits  aber  kann  bei  der  stets  zu  erwartenden  AUarmiruug  das 
Schlüpfenlassen  oder  Kappen  des  Ankertaues  einen  empfindlichen  ZeitTorliut 
ktrfoimfni. 

Ein  Signal,  welches  rasch  gegeben  werden  kann  und  von  den  Schiffn 
nnd  den  Booten  leicht  und  deutlich  zu  bemerken  ist,  wird  bei  Anafthenuig 
von  feindlichen  Torpedobooten  als  Allarmzeichen  festzusetzen  sein. 

Dasjenige  Boot,  welches  die  Annäherung  eines  Torpedobootes  bemerkt, 
madit  das  AÜarmsignal.  Um  ans  dem  SehnssbeNiciie  der  eigenen  Schiffi»  so 
kommen,  müssen  auf  dieses  Signal  hin  alle  Boote  answdehen,  und  zwar  werden 
diejenigen  Boote,  welche  das  Signal  rechts  sehen,  nach  links,  diejenigen  Boote, 
welche  das  Signal  links  sehen ,  nach  rechts  (rechts  oder  links  auf  die  Bug- 
Btellung  der  Boote  gegen  die  See  bezogen)  gegen  die  im  Vorhinein  bestimmten 
Ballimugsponlte  aibfallen.  Das  signalisirende  Boot  wählt  sich  den  Balliruugs- 
pnnkt  nach  seinem  Ermessen. 

Auf  diese  Weise  kann  der  verankerten  Flotte  ein  anfahrendes  Torpedo- 
boot schon  auf  2500  und  mehr  Meter  Distanz  signalisirt  und  dessen  beiläufige 
Annäherungsrichtung  bekannt  gegeben  werden.  Die  ScbifTe  der  Flotte,  welchen 
die  Vertheidigung  in  der  bezüglichen  Bichtung  hauptsächlich  zukommt,  werden 
mit  dem  elektrisehen  Udite  jene  Oegend,  aas  welcber  signalisirt  wurde,  ab- 
•ndien  nnd  nach  dem  Entdecken  des  Angreifers  das  Feuer  auf  denselben  eröffnen. 

Wenn  die  Boote  wShrend  des  Ausweichons  nnd  Anfsuchens  der  Ral- 
limngspunkte  noch  andere  Torpedoboote  entdecken  soUteUf  so  müssen  sie  die- 
selben ebenfalls  mittels  Allarmsignal  anzeigen. 

Die  Verwendung  des  elektrischen  Lichtes  auf  den  Booten  der 
Yorpostenlinie  wird  es  ermOglieheD,  die  angreifmden  Torpedoboote  seihet  schon 
axif  «ine  Distani  fon  cirea  8500^  TOn  der  Flotte  an  entdeeken. 

Es  ist  dnlenchtand,  wekbM  gvoSMn  Werth  es  fftr  die  geaokerte  Flotte 
haben  muss,  wenn  sie  schon  5  Minuten  vor  dem  Eintritte  der  Torpedoboote 
in  die  wirksamste  Schussdistanz,  von  deren  Annäherung  Kenntnis  hat. 

In  der  Vorposten linie  sollen  Dampf-  nnd  Ruderboote  abwechselnd  postirt 
sein,  wenn  man  nicht  im  Stand»?  ist.  dieselbe  bloss  aus  Dampfbooten  zu  formiren. 

Mindestens  jedes  Ruderboot  muss  mit  einer  Mitrailleuse  oder  einem  Bei- 
geschütz  bestückt  sein,  um  eventuell  die  angreifeuden  Torpedoboote  während 
des  Dorehbreeheos  d«r  Torpoetenlinie  ans  nieheter  Kibe  bewäiisasen  in  Unnsn. 
Ob  nun  ein  oder  mdttere  Torpedoboote  den  Angriir  machen,  stete  sollte  mstner 
Ansicht  nach  nur  das  dem  Torpedoboote  zunächst  befindliche  Boot  der  Vor- 
postenlinie auf  dasselbe  feuern.  Die  Dampf  boote  werden  überdies  noch  die 
Aufgabe  haben,  das  an  sie  zunächst  heranfahrende  Torpedoboot  zu  rammen, 
oder  falls  sie  mit  Auslegtorpedos  versehen  sind  (was  jedenfalls  wünschenswerth 
wAre),  dasselbe  mit  dem  Tbrpedo  anngreiftn.  Gelingt  der  BammfHsneh»  be* 
ziehungsweise  Torpedoangriff  nicht,  so  weichen  alle  Dampfboote,  die  ateht 
best&ekt  sind,  seewirto  dem  MitniUeossofMisr  der  eigenen  Boote  aus. 

II» 
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Verfügt  die  verankerte  Flotte  über  Torpedoboote,  su  werden  diese  unter 
Bord  der  Schiffe  klar  sein,  um  auf  das  Allarmsignal  iu  der  angedeuteten 
Richtung  den  feindlichen  Torpedobooten  entgegen  zu  gehen  und  dieselben 
auf  dem,  von  den  Schiffen  erleuchteten  Vorterrain  durch  Torpedoangriffe 
tarn  Shtken  su  hringen  trachten.  Ebenso  xweekmiseifp  dfirfte  ee  sein»  wenn 
die  eigenen  Toipedclboote  achter  von  ihren  Schiffen,  oder  falls  die  Escaiiro 
in  zwei  Colonnen  verankert  ist,  bei  deu  Schiffen  der  zweiten  Culonne  beieit- 
liegen,  um  sich  solchen  feindlichen  Torpedobooten  enttreg'on  zu  werfen,  welchen 
es  gelingen  sollte,  das  durch  Mitrailleusen  und  Beigobchützo  vertheidigte  Vor- 
terrain zu  durchlaufen,  und  die  eben  im  Begriffe  sind  in  den,  xwisdien  den 
Sehiffen  liegenden  Baum  einzudringen. 

Breitseite  und  Hock  der  verankerton  Schiffe,  sowie  die  Schiffe  in  der 
zweiten  Colonno  überhaupt,  werden  gegen  Torpedoboots-Angriffe  schwächer  ver- 
iheidigt  sein,  weil  man  den  Schwerpunkt  der  Vertheidigung  auf  das  Vorterrain 
legen  muss.  Es  ist  daher  nicht  unwahrscheinlich,  dass  feindliche  Torpede- 
hoote  hanptaiclüieh  darauf  ausgehen  werden,  nriaeheo  den  Sehiflen  einsn- 
dringen  und  dieselben  am  Heck  anzugreifen ,  oder  im  Falle  die  Escadre  in 
zwei  Colonnen  yerankert  ist,  sich  direci  auf  ein  Schiff  der  sweitea  CoJoane 
SU  werfen. 

Die  eigenen  Boote  werden  in  diesem  Falle  den  Augenblick  abwarten,  in 
welchem  das  ftindfiehe  Torpedoboot  in  der  Bangirongslinie  der  ersten  Cdonne 
anlangt,  sodann  auf  dasselbe  direct  losgehen,  und  es  durch  Torpedoangriffe  sn 

vernichten  trachten. 

Durch  diese  Anordnung  verfügt  die  verankerte  Flotte  Ober  ein  letztes 
Mittel  noch  in  dem  Augenblicke,  in  welchem  der  Angreifer  das  Gelingen 
sflinea  Untomehmeiia  fSr  gesichert  hUi 


Die  neaettoi  Verbastorungen  m  SobHtaneUteii. 

(Hiaa  Fig.  S-7,  Tafel  VUI.) 

Noch  vor  wenigen  Jahren  wurde  der  Benützung  von  hochgespanntem 
Dampf  für  Schiffskessel  eine  gewisse  Scheu  entgegengebracht,  und  auch  den 
Maschinen  nach  dem  Woolf-  oder  Compound-Systeme  wurden  keine  Vortheile 
sngesprochen,  ja  nicht  die  geringste  Aussidit  auf  Erfolg  vurhergesagt.  Gegen 
hodigespannten  Dampf  sprach  vorzüglich  der  Umstand,  dass  sich  in  Folge 
der  veränderten  Form  der  Kessel,  die  nicht  mehr  kofferartig  dem  Schiffsraums 
angepasst  werden  konnten,  sondern  von  cylindrischer  Form  sein  mussten,  eine 
Ausnutzung  des  für  dieselben  bestimmten  Baumes  nicht  in  gleichem  Masse 
als  früher  errelchsn  Hess;  weiters  wurde  eine  Eesselexplosion  zu  den  grösseren 
WahrscheinUefakeiten  als  hei  Niederdmckkesseln  geifthlt.  Einen  dritten  Nachtheil 
fand  man  in  der  grösseren  Corrosioa  der  Hochdnickkessel.  welche  ihre  Ursache 
in  dem,  den  Oberflächen-Condonsatoren  entnommenen  fetthaltenden  Speisewasser 
hat  —  ein  Nachtheil,  der  übrigens  auch  den,  mit  solchem  Condensationswasser 
gespeisten  Niederdruckkesseln  anhaftet  und  bezüglich  dessen  erst  die  Erfahrungen 
-  einiger  Jahre  leigen  mftssen,  ob  er  für  die  einen  Eeeseln  von  grosserer  Be- 
deutung ist  als  für  die  anderen ;  immerhin  gibt  ee  aber  Mittel,  den  Fettgehalt 
des  Condensationswassers  theilweise  tu  entfernen.  Was  die  Auanfltnmg  des 
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Eaumes  föi-  Maschinen  und  Kessel  anbetrifft,  so  muss  dieselbe  oben  nach  der 
Leistimg  dieser  beiden  beurtheilt  werden»  und  hier  zeigt  es  sich,  dass  Com- 
poandmMchinen  sammt  Keeselanlage,  KoU«Ddep6t8  v.  8.  w.  für  die  gleiche 
AnaU  von  Dampflagen  in  Folge  der  erhöhten  Oesohwindigkeit  des  SdiilfiM 
vm  26%  bis  33^  kleinere  Räume  bedOrfen  als  Nioderdruckmaschinen.  Ein 
ebenso  günstig-es  Verhältnis  stellt  sich  auch  rücksichtlich  des  Gevrichtes  von 
Compoandmaschiuen  heraus,  welches  Gewicht  man  durch  Auwendong  tou  Stahl 
Doch  mehr  m  reduciren  trachtet 

]fr.  John  Baven  hin  wiee  in  einem  Yortrage,  den  er  vor  der  Boyal 
Unüed  Service  Institution  hielt,  und  welcher  nachfolgend  auszut^.sweise  wieder- 
gegeben ist,  darauf  hin,  dass  hinsichtlich  dos  Kolilenverbrauches  die  besten 
Resultate  mit  Conipoundmaschinen  erzielt  wurden,  und  es  ist  eiue  Thatsache, 
dass  der  Kohleuverbrauch  gegen  früher  von  8  Pfund  auf  2  Pfund  per  indi- 
cirte  Pferdelcralt  abgenommen  bat.  Nebenbei  ergibt  dcb  aber  amsh,  vie 
schon  gesagt,  eine  erhöhte  Geschwindigkeit,  so  daas  die  für  eine  Beise  be- 
nMhigte  Zeit  fast  um  die  Hälfte  redncirt  ist. 

Es  ist  eine  wenig  bekannte  Thatsache,  dass  schon  iui  -Fahre  1841  auf 
der  Themse  ein  Baddampfer  £ba  mit  Hoch-  und  Hiederdruckmaschinen  existirte. 
Umt  Ho^dmckqrlindMr  ditaer  WoolfSi  MaacbiM  bat!»  17*4",  der  Niederdmck- 
eflinder  S9*  Dnrchmeeeer  nnd  der  Hab  betrog  90".  Der  Kessel  arbeitete  mit 
40  Pfund  Dampfdruck  und  der  Dampf  mirde  bei  6 '6"  dea  Eolbenweges  im 
Hochdruckcylinder  expandiit. 

Die  Maschine  hatte  einen  Obertiächen-Condensator,  einen  Ueberhitzer  etc. 
nach  dem  patentirten  System  von  Zander ,  einem  Schweden,  welcher  die  Con- 
densatioB  dea  Dampfes  dadoreh  berrorbraebte,  dasa  er  den  Dampf  gegen  eine 
Reihe  verticaler  im  Zickzack  angeordneter  Platten  strOmen  Hess,  an  deren  Ober- 
fläche derDaroi>f  condensirte.  Mit  dieser  Maschine  wurde  eine  Kohlenerspamia 
yon  zwei  Drittel  gegen  den  gewOlmlichen  Verbrauch  erzielt. 

Dennoch  konnten  sich  die  Hheder,  Ingenieure  u.  s.  w.  mit  der  An- 
wendung Ton  boehgespanntem  Damplb  anf  Sebilfen  nicht  vertraot  maoben,  nnd 
die  fatale  Kesselexplosion  am  Cricket  im  Jahre  1847  bestärkte  sie  in  ihrer 
Ansicht.  Es  mussten  viele  Jahre  verstreichen,  ehe  die  Vortheile  des  Compound- 
systemes  mit  Dampfspannungen  von  40  Pfund  aufwärts  so  augenscheinlich  wurden, 
dass  man  dieses  System  sowohl  in  der  Kri^-  als  Handelsmarine  allgemein 
einfObrte,  nnd  daaa  ein  Zarückgehen  anf  die  NiederdnokmaaehiiMo  ana  Tialen 
Bflekatehten  gans  anflgaeeUoflaeii  tneiiaint  lin  GegentheOe  stieg  der  Dampf- 
druck in  den  Kesseln  dar  transatlantischen  Dampfer  auf  90  Pfund  per  Qua- 
dratzoll, und  für  die  Kriegsmarine  werden  gegenwärtig  Maschinen  von  5500 
Pferdekraft  construirt,  welche  mit  Dampf  von  120  Pfund  per  Quadratzoll 
Spannung  in  den  Kesseln  arbeiten,  wie  dies  bei  dem  Torpedorammschiffe 
FOLTPSmim  der  Fkll  aeiB  wird. 

Kessel  aus  Eisen  werden  jetzt  von  15  Fuss  Durchmesser  und  anfw&rts 
nnd  mit  einer  Wandstarke  von  IV4"  hergestpllt.  Dih'  Kesselfabrication  erfor- 
dert derzeit  die  besten  Arbeiter,  da  die  verschiedenen  Ueberlappungen,  Stösse, 
Stossbleche  u.  s.  w.  die  sorgfaltigste  Ausführung  vei  laugen.  Die  cyli ndrische 
Form  iat  ftat  dnrdtgebenda  aoeeptirt  Dem  Systeme  naeh  sind  es  gewOhnlieb 
BAbrenkeasel  mit  rliclücehrender  Flamme,  welche  kreisronde  Feuerungen  haben 
und  entweder  von  einan  oder  von  beiden  Enden  geheizt  werden,  je  nach  der 
Construction  des  Schiffes.  Im  letzteren  Falle  sind  sie  oft  mit  einer  fQr  alle 
Feuerungen  gemeinschaftlichen  Rauchkammer  versehen,  in  welche  die  verticalen 
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SiederChren  nach  Oalloway's  System  eingesetzt  sind.  In  andoren  Knraln  sind 
die  Baochkammern  offen  oder  durch  Wasserwände  g-etrennt. 

Fox's  Feuerungen  aus  gewollten  Blechen  hergestellt,  werden  häufig  ange- 
wendet. Umfassende  Versuche  ergaben,  das»  dieselben  um  100^  stärker  sind, 
als  die  gewAbnliehen  eylindriBChen  Ton  irlsieher  Dicke  der  Bleche  und  gleidMm 
Durchmesser,  und  dass  sie  in  Folge  dOr  Wellenform  auch  eine  beträchtlich  grössere 
Heizfläche  besitzen.  Ein  interessanter  Verbuch  wurde  bei  zwei  PostJampfern  von 
fast  denselben  Diniensionen ,  deren  Maschinen  vollständig  gleich  waren ,  aus- 
geführt: Der  eine  hatte  Kessel  mit  18  glatten  Feuerungsanlagen  und  einer 
Bmtflftelio  m  294  Qaadiatfti»;  der  andere  war  mit  Kesseln  ansgestaUet, 
die  bks  18,  aber  gewellte  Fox'sclie  FBnerungsanlagen»  mit  einer  Bostilielie 
fon  2G0  Oosdratfass  besassen.  Die  Dampferzeugungscapacität  dieser  beiden 
Eessels&tze  war  fiut  die  gleiche  und  die  Geschwindigkeit  der  Schüfo  ftber- 
einstimmend. 

Tn  der  Mitte  der  cylindrischen  Kes.selhfllle  wird  Hepbnru  s  Expan- 
sionsring  zwischen  den  beiden  Mittelplatteu  eingeschaltet,  weicher  aus  Blechen 
▼en  der  gleiehen  IHeke  wie  die  Hullen  besteht.  Derselbe  hebt  den  ftblen 
Einfloss  der,  in  Folge  der  Tarsoliiedenen,  am  Topp  und  Boden  der  Kessel  herr- 
schenden Temperatur  hervorgerufenen  ungleichen  Ausdehnung  der  HüUenbleche 
auf,  welch'  letztere  während  des  Dampferzeugens  so  gross  ist,  dass  es  noth> 
wendig  wurde,  Verbindungsröhren  zwischen  den  oberen  und  unteren  Wasser- 
Partien  ansnbringen,  welche,  mit  Pampen  Yerbnnden,  eine  kOnstlielie  Cirenla- 
tion  des  Wassers  ermöglicheo.  Zn  demselben  Zweeke  wurde  ancb  der  Hydro- 
kineier  von  Weir  eingeführt,  welcher  eine  möglichst  gleiche  Temperatur  in 
allen  Theilen  der  Kessel  herbeiführen  soll.  Messrs.  Monzies  und  Blagburn 
versahen  viele  Schiffskessel  mit  Circulationsröhren,  von  welchen  sie  ausser  der 
Einhaltung  einer  gleichmässigen  Temperatur  der  ganzen  EeBselbfille  noch  er- 
warten, dass  durch  die  Cirentotien  des  Wassers  die  sum  Sdhotie  gegen  Cor- 
rosion  in  den  Kesseln  aufgehangenen  Zinkplatten  ihre  Wirkung  von  den  oberen 
Theilen  der  Kessel  zu  den  unterhalb  der  Feuerroste  gelegenen  ausüben  werden, 
welche  letztere  Theile  ans  Mangel  au  Wassercirculation  am  meisten  den  ser- 
stOrenden  Ursachen  ausgesetzt  sind. 

Aus  Experimenten  der  Admiralität  wurde  aber  auch  gefunden,  dass  die 
Zinkplatten  am  wirksamsten  sind,  wenn  dieselben  ftber  die  ganie  Innenfl&che 
der  Kessel  in  Distanxen  von  nieht  mehr  als  6  Fuss  vertheilt  sind. 

Yersehiedene  andere  Systeme  von  Kesseln  wurden  in  der  Absicht  ein- 
geflUirt,  die  Kesselspannnng  su  erhöhen. 

Kessel  mit  horisontalen  oder  leicht  geneigten  SiederOhren  haben  sich  ni 

See  nicht  bewährt.  Rowan*s  Kessel  mit  verticalen  ROhreu  sind  sehn  Jahre 
in  Gebrauch  gewesen  und  auf  eiuem  Passagierdampfer  an  der  Tyne  wurden 
Mr.  Loftus  Perkin's  Kessel  erprobt,  weiche  mit  Dampf  von  450  Pfund 
Spannung  per  Quadratzoll  arbeiten,  wobei  dieselben  mit  Gascokes  geheilt 
wilden. 

Der  TorToij&hrigen  Versammlung  der  InsHMUm  of  NawU  AinMeä* 
wurden  xwei  sehr  interessante  Schriften  vorgelegt,  die  eine:  nStahl  für  Com'- 
itruction  von  Schiff sJcesselu  und  dio  zweite  nEitrige  neuere  Verbesserungen 
in  der  Construction  der  Schiff skesselu.  welche  der  grössten  Aufmerksamkeit 
wert  8ind|  weil  sie  viele  praktische  und  nützliche  Informationen  enthalten. 
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Dt.  Siemens  fsaerte  gelegentlich  einer  an  ihn  gerichteten  Frage  über  die 
Natur  des  jetzigen  Stahlmateriales :  rin  chemischer  Hinsicht  ist  das,  was 
weicher  Stahl  genannt  wird,  reineres  Eisen  als  jenes,  welches  unter  der  Be- 
nenoiug  ffEfBen«  gewöhnlieh  in  dm  Handel  gvbncht  wird;  bezüglich  dir 
^ysikalischen  Eigenschaften  differii-t  aber  d«r  weiche  Stahl  in  vielen  Pankten 
vom  Eisen  und  darf  nicht  mit  demselben  verwechselt  werden.  Er  erfordert 
daher  auch  eine  ganz  andere  Behandlung  als  das  Eisen.u 

Im  März  1878  zog  auch  Lloyd's  Begister  of  British  and  Foreign 
Shipping  den  Gebrauch  von  Stahl  für  Kessel  in  Betracht  und  setzte  Fol- 
gendes fest: 

nin  allen  Fällen,  wo  Stahl  für  Kessel  in  Schi£feu  verwendet  wird,  welche 
Tom  Llojd  TO  daseifloireii  sind,  igt  das  Coinit^  bereit,  eine  Bednetion  der  Stirke 
der  Bauthelle  gegen  die  bishor  flUidien  Stärken  der  aus  Eisen  hergestellten 
Kessel  von  2h%  zuzulassen,  Tannsgeeetsti  daes  dae  Stahlmateriale  folgenden 
Bedingungen  entspricht: 

1.  Das  Materiale  muss  eine  absolute  Festigkeit  von  nicht  weniger  als 
36  und  nicht  mehr  als  30  Tonnen  per  Quadratzoll  Querschnitt  haben. 

2.  Von  jedem  Bleche,  das  zor  Herstellung  der  Feuerangsanlagen ,  der 
Banehkammem  oder  anderer  Tlieile  virwendet  wird,  sollen  Probeetreifon  ab- 
gesdinitten  werden.  Dieselbon  edlen  gleichförmig  zu  schwacher  Kirschroth* 
hitze  gebracht  und  in  Waaser  von  82*  Fahrenheit  abgekühlt,  sich  zu  einer 
Curve  biegen  lassen,  deren  innerer  Badios  nicht  grösser  als  ein  und  einhalb 
Mal  der  Dicke  der  Streifen  ist. 

8/  Alle  Locher  mflssen  gebohrt»  oder  wenn  sie  golooht  wurden,  mflssen 
die  Bleche  nachher  aosgeglQht  werden. 

4.  Alle  Bleche,  welche  ^'ebogen,  geflanscht,  oder  flberhaopt  im  Eener 
bearbeitet  wurden,  sind  nachträglich  auszuglühen. 

5.  Die  Kessel  sind  in  Gegenwart  eines  vom  Lloyd  bestellten  PrAfungs- 
coBunissiii  der  Wasserdmckprobe  sn  untmieiben,  wobei  dor  ansnwendende 
Frobedraidr  wenigstens  das  Doppolte  dor  snUMgon  Betriobsspannnng  bo- 
Uagm  mnss. 

Diese  Vorsichten  in  der  Bearbeitung  des  Materiales  sind  strengstens 
einzuhalten,  da  sich  sonst  nach  Vollendung  der  Arbeit  Fehler  ergeben,  welche 
Dicht  dem  ursprünglichen  Materiale  zuzuschreiben  sind ,  sondern  der  nachläs- 
sigen Verarbeitnng  n  Sebalden  kommen,  wie  dies  wihrend  dor  lotsten  Jahn 
in  fünf  Fällen  constatirt  wurde,  in  welchen  nidit  mit  gehöriger  Vorsicht  bo- 
arbeitete  Bleche  solcher  Kessel  Risse  bekamen. 

Ueber  die  Dauer  der  Stahlkessel  gegenüber  jenen  aus  Eisen  kann  derzeit 
nur  wenig  gesagt  werden,  und  es  müssen  noch  einige  Jahre  verstreichen,  bis 
die  jetot  in  Gobrandi  siebeDden  Stshlkessel  einen  bieranf  besflgliohon  Söhlnss 
neben  lassen.  Allgemein  neigt  man  sich  gegenwärtig  mehr  der  Ansicht  zu, 
dass  die  Stahlkessel  schneller  deterioriren ;  doch  dürfte  nach  einem  kürzlich 
erstatteten  Berichte  über  die  im  Duke  of  SüthEKLAND  —  einem  der  North 
Western  Railway  Company  gehörigen  Schiffe  —  inslalliiten  Stahlkessel  im 
Vergleiche  za  dem  am  Bord  be&iäichen  Kessel  aas  Eisen,  welcher  genaa 
dieselben  Dimensionen  hsl^  die  Danor  die  gans  gleidie  sein. 

Die  Begeln  ftlr  die  Construction  von  neuen  Kesseln  nach  JJofffs  Be* 
gister  sind  bereits  in  Heft  II  und  III  der  T)Mittheilungenu  dieses  Jahrganges, 
8.  168  pablicirt,  wobei  auch  auf  die  Erfahrungen  aufiaerksam  gemacht 
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wurde,  welche  die  Gesellschaft  bewog,  die  Bleche  der  Keaselhüllen  an  Dicke 

zu  reducireu. 

Lhpd'a  CommitUe  fOhrte  eine  Beihe  von  Versuche  über  die  relative  Ab> 
ttfltnmg  von  Eissn-  und  fltahlbleeheD  ans;  jedes  Probettllok  wurde  bis  auf 

jjjitvjf  seines  Gewidites  genan  abgewogra.  Es  wurden  sechs  Benen  Ton  Eisen- 
und  StahJscheibeii  von  47,"  Durchmesser  und  ^/^*'  Dicke  Teraucht;  die  eine 
Hälfte  derselben  wurde  blank  gedreht,  während  die  andere  Hälfte  im  ursprüng- 
lichen Zustuud,  d.  h.  mit  der  Walzenkiuste,  belaäsen  war.  Jede  der  sechs 
Serien,  welche  tob  sechs  Terschiedenen  der  besten  Eisen-  und  Stahlwerke 
genommen  wurden,  besteht  ins  22  Seheiben,  welche  auf  einer  Bisenstange 
aufgezogen  und  mittels  Unterlagsscheiben  and  Glasröhren  von  einander  getnoot 
sind.  Serie  A  wurde  der  Wirkung  der  Atuio.siihäre,  Serie  B  jener  des  Seewassers, 
Serie  C  der  Wirkung  von  Sodwasser  und  Serie  D,  E  und  F  jener  von  heissen 
Wasser  und  Dampf  ausgesetzt.  Die  einzeiueu  Sehen  werden  in  gewissen  Zeit- 
ribimen  genau  gewogen  und  der  Betrag  an  Conoeioa  notiit 

So  inteiessaat  und  lehrreich  solche  Teniiehe  riaA,  so  hani  die  Frage 
der  Dauerhaftigkeit  des  Materials  doch  nur  durch  den  praktischen  Qebraoflh 
der  Stahlkeesel  ihra  LOsung  finden. 

Es  sind  sechs  bis  sieben  Jahre  her,  das  Sir  Joseph  Whitworth  die 

Aufmerksamkeit  der  Marine-Ingenieure  auf  sein  damals  neues  Material :  flüssig 
coniprimirteu  Stahl  lenkte,  der  eine  absolute  Festigkeit  von  40  Tonnen  per 

Quadratzoll  hat. 

Das  Metall  wird,  während  es  noch  im  flüssigen  Zustande  ist,  einem 
starken  Drucke  aasgesetit,  wodurch  eine  ToIUnmmiene  Dichtheit  und  Gleich- 
fftrmigkeit  des  Stahles  erreicht  inrd;  alsdann  wird  es  durch  hydraulischen 
Druck  zur  Form  ansgeschmiedet.  Es  wird  in  verschiedenen  Härtegraden  her- 
gestellt, um  für  alle  Zwecke  verwendet  werden  zu  können,  und  in  der  eng- 
lischen Marine  wird  es  besonders  dort  angewendet,  wo  es  plötzlichen  und 
heftigen  Inanspruchnahmen  unterworfen  ist.  Die  Admiralität  beschloss,  das 
Metall  für  das  Hochdruck-Cylmderfiitter  der  Oemponndmaschinen  in  fersuchsn, 
und  der  Erfolg  war  ein  solcher,  dass  man  die  Verwendung  von  Gusseisen  hiefOr 
g&nzlich  abstellte  und  in  einigen  Schiffen  das  Futter  sowohl  für  den  Hochdruck- 
als  den  Niederdruckcylinder  aus  diesem  Metalle  verfertigte. 

Ein  Ring  aus  flüssig  gepresstem  Stahl,  auf  eiuen  äusseren  Diameter  von 
SlVic"»  sine  Dicke  von  l^^"  und  eine  Länge  von  59"  zu  einem  Futter  für 
Dampfcylinder  nnsgeschnuedet,  wog  65  CSentner.  Zn  den  enrten  mit  solchem 
QylinderfMter  ansgestsAtelen  Schiffen  ifihlen  folgende: 

Name  des  Schiffes  ^'*'^St^  l^iitters 

Amethyst   55  Vt"  44" 

AuDACioüs   77*  46  V4" 

EURYALUS   73**  57 

iHFLBZmLB    70*  52%" 

^^'^  \  41"  38  V3" 

V-Bon.«  J  75/'  44" 

 t  «-  357/ 

Rover   72**  57%" 
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Einige  Zeit  später  empfahl  Sir  J.  Whitworth  dio  Anwendung  spines 
Metalies  für  Schraubenpropellerwellen.  £iu  Schmiedestück,  aus  einem  Emg  des 
MetBÜM  bohl  g«ichiiii«det,  von  derllog«  von  88'6Vs"i  mit  einen  ftnaeeren. 
Durchmesser  tod  l?'/«"  und  einem  inneren  von  ll^V'  somit  einer  Metall- 
dicke  von  ■J'/ie"'  ^  Tonnen,  wobei  die  Kuppelungsflanschen  an  den  Enden 
33 '/g"  Durchmesser  hatten.  Eine  solche  Welle  ans  gewöhnlichem  Schmiede« 
eisen  würde  13  Tonnen  wiegen,  daher  60^  schwerer  sein  als  die  hohle  Axe. 
Die  antenstehende  Tabelle  gibt  Detiile  Aber  die  ftnf  ersten  auf  Sehiffen  an- 
gewendeten hohlen  Wellen. 

Gewicht,  wenn 

fp  die  Schrauben- 

„                                         Amhl         TMm  ^«1*®" 

Neaun  dar  Schiffe       Länge  dar                          _  wöhnlichera 

WaUmi              atim        QtmUM  Schmiedeeisen 

wirm 

Tonnin  Tonnen 

Bacchaäte              75'  liy,"         5            19  297, 

iHfLBZIBLB....      883'  9^           14              627«  97 

Ibis                     139'  O*           7            39  43 

KeBCURY                 139'  0"             7              29  43 

BUBYALDS                   76' 117/'           5               197^  29=»/^ 

Beim  Iitflexible  ist  durch  die  Anwendung  der  Hohlwellen  aus  flflss^ig 
comprimirtem  Stahl  eine  Kisparniss  von  34  Tonnen  erreicht,  was  für  ein 
bchweres  gepanzertes  Schili  ein  uemlich  beträchtliches  Moment  ergibt. 

Sir  Jeeeph  Withworth  hat  jetet  eeine  Studien  anf  die  Verwandnng 
dieses  MetaUee  zn  Kolbenstangen  nnd  Kurbelwellen  gerichtet;  seine  Idee  ist, 
dieselben  aus  eimelnen  Stfleken  sn  ferfertigeo  und  dieee  lodann  uianunen 
SU  schrauben. 

Zwei  andere  Ideine,  aber  sehr  wichtige  Verbesserungen  wurden  innerhalb 
dar  Itteten  Jahre  auf  aUen  SehUTen  der  englisohen  Kriegniarine  eingeflhii 
Die  enie  sind  die  selbstwirkenden  Klappenventile,  welche  swisehen  jedem  Kessel 

und  ihrem  Hauptabsperrventil  eingeschaltet  sind,  damit,  wenn  der  Kessel  ans 
irgend  einer  Ursache  beschädigt  wird  und  der  Dampf  in  den  Kesselraum  ent- 
weicht, kein  Dampf  aas  irgend  einem  andei  eu  Kessel  in  den  uubrauchbar  ge- 
wordenen treten  kano,  wodurch  der  Schaden  auf  ein  Minimum  redacirt  bleibt. 
Die  sweite  Verbeesening  ist  die  Binftthmng  der  eogeoannten  Wechselfentile. 
Es  wurde  als  sehr  vortheilhafb  erkannt,  dass  auf  allen  nngepanzerten  Schilbn, 
in  welchen  Hochdruckkessel  installirt  sind,  der  commandirendo  Officier  im 
Stande  sei,  sein  SchifT  bei  Dampfspannungen  von  10  bis  '20  Pfund  oder  noch 
weniger  in  Bewegung  setzen  zu  lasseu ;  dies  kann  durch  Eiuführung  von  Ven- 
tilen erreicht  werden,  deren  Oeftaen  oder  Schliessen  die  Masehine  entweder 
als  Compound-  oder  als  gewöhnliche  Expannonsmaechine  zorWirknng  bringt. 

In  welcher  Art  dieses  Princip  bei  den  neueren  Maschinen  zur  Anwendung 
gelangt,  mag  aas  der  folgenden  Beachreibung  der  neuesten  Maschinen  her- 
vorgehen. 

irit.  Zn  der  Besehreibong  der  Maschinen  der  Ibis,  welche  in  nnsemi 
wMitikäkmffenu,  Baad  VII,  Seite  114  nnd  Baad  ym,  Seite  80  enthalten,  ist 
nur  heiinfllgen,  dass  die  Einrichtung  des  WechselTentiles  nach  dem  patentürten 

Systeme  von  Mr.  Seils  (siehe  Band  V,  Seite  281  der  nMitfheihtngenu)  aus- 
geführt ist.  Mittels  desselben  kann  der  Hoch-  und  Kiederdruckcjrlinder  ausser 
aal  die  gewöhnliche  Weise,  auch  direct  mit  Dampf  aus  den  Keasefai  versehen 
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und  die  Ausströmung  vom  Hochdruckcylindfir  direct  in  den  Condensator  ge- 
leitet werden,  wobei  gleichzeitig  die  Ausströmung  zu  dem  Niederdruciscylinder 
-geschlossen  and  die  Verbindung  vom  Uauptdampfrohr  zum  Niederdruckscbieber- 
kasten  feOlhiei  wird.  Auf  fliese  Art  wird  sowohl  der  Hoch-  als  der  Nieder* 
drockcylinder  mit  Dampf  von  gleicher  Spannung  gespeist,  and  die  Aosströmang 
von  beiden  wird  in  den  Condensator  statthaben,  wodurch  die  Maschinen  als 
einfach  gekuppelte  wirken  und  die  ganze  combinirte  Fl&che  der  £oiben  wirksam 
verwendet  wird. 

Bertglieh  dir  iBis-Maaeliiiieii  Udlit  noch  sa  srwihMn»  dass,  da  Br^ 
sparniss  an  Gewicht  ein  Hanptfiwtor  bei  der  Gonstroction  war,  Sehmisdseiasii 

so  viel  als  mOglich  in  Stubinngen,  Führungen  etc.  verwendet  wnrde  und  so- 
wohl das  Futter  der  Hochdruck-  als  Niederdruckcylinder  aus  W  h  i  t  wo  r  th  com- 
primirten  Stahl,  ebenso  auch  die  Zwischen-  und  die  Schraubeuwelle  aus  letzterem 
Msteriale  erzeugt  sind.  Die  Kessel  sind  aus  weichem  Landore- Stahl,  dem- 
selben Hatflriale,  ans  welchem  das  Schiff  selbst  gebaat  wnide. 

Inflexible.  Ueber  die  Maschinen  des  INFLEXIBLB  ist  zu  bemerken«  dass 
die  Eintheilung  des  Raumes  für  dieselben  wesontlirh  von  der  Eintheilung  an- 
derer Panzerschiffe  difforirt,  indem  die  beiden  Zwiliingsmaschinen  zwischen  dem 
vorderen  und  achtereu  Kesbelraumo  iustallirt  sind,  wie  dies  aus  der  bei- 
gegebenen Skisvot  TafBl  VIII,  Fig.  7,  ersichtlich  ist.  Die  Esmlne  sind  an  den 
äussersten  Enden  der  beiden  Doppelkesselräume  placirt,  um  Baum  fär  ia» 
beiden  Geschützthürme .  welche  sich  zwischen  denselben  befinden,  zu  lassen. 
Die  ganze  Eintheilung  der  Maschinen-  und  Kesselräume  verfolgt  den  Zweck, 
Maschinen  und  Kessel  innerhalb  der  gepanzerten  Citadelle  anterbringen  sa 
kOnnen.  Der  Lnllnig  m  den  Fenem  seigte  sieh  bei  den  Probelhhrten  voll- 
kommen genflgend  und  die  Ventilation  In  allen  Blnmen  hinreichend  gni. 

Die  Dimensionen  der  Maschinen  sind  aus  unseren  nMütheilungenu.^ 
Band  IV,  Seite  638  und  aus  der  Tabelle,  Band  VIII,  Seite  30,  bekannt.  Die 
diesem  Aufsatze  angeschlossene  Tabelle  gibt  noch  einige  andere  bemerkens- 
werthe  Einzelnheiten  derselben.  Der  Einlasscylinder  ist  aas  Whit wort h  com- 
prlmirtem  Stahl,  die  beidon  Bq»ansion8<7lbdsr  sind  jedoch  ans  Gnsseisen  nnd 
swar  separirt  von  den  DampAnftnteln  hergestellt.  Jeder  Kolben  hat  zwei  Kolben- 
stangen von  7"  Durchmesser  mit  einem  gemeinschaftlichen  Kreuzkopf.  Die 
Schieberventile  sind  nach  dem  Kolbentyp  mit  Ousseiseupackungsringen  und 
Goocks's  FQhrangen  versehen,  welche  ein  constantes  Voreilen  bei  allen  Ex- 
pansionsgraden eigibt 

Die  Kurbelwellen  sind  aus  Schmiedeeisen  in  drei  zosammengekuppelien 
Stucken  verfertigt,  wubei  di*)  Kurbeln  in  einem  Winkel  von  120®  zu  einander 
stehen.  Die  Schraabenwellen  sind  jedoch  aus  Whitworth  Stahl  und  hohl 
ausgeschmiedet. 

NekM,  Die  Zwillingsmaschinen  der  NlLBOH,  von  Messrs.  John  Blder 
4(  Oomp.  erbant,  sind  TOm  rertiealen  Zweicylinderlgpp;  alle  Wellen  sind  ans 

gehämmertem  Abfalleisen  erzengt.  Die  officiollen  Proben  fanden  im  März  1878 
statt,  und  es  wurden  bei  voller  Kraft  mit  79  Umdrehungen  und  60  Pfund 
Dampfdruck  6246  indicirte  Pferdekraft  erhalten;  bei  halber  Kraft  erzielte 
man  mit  63*4  Umdrehungen  per  Minute  und  dem  obigen  Dampfdruck  308S 
indicirte  Pferdekraft,  wobei  der  Kohlenconsom  1*47  Pftind  per  PfMdelcraft 
nnd  Stande  betrug,  während  er  bei  voller  Kraft  2  14  Pfund  war. 

Interessant  ist  bei  diesen  neuen  Maschinen  das  gänzliche  Aufgeben  der 
schweren  Gusseisenfundamente.  Um  das  Gewicht  so  Tiel  als  möglich  sa  redo- 
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cirea,  sind  die  gewöhnlich  bei  Terticalen  HfMcliilieil  M^rtmndeten  Gnsseisen- 
fundamente  durch  vier  leichte  Schmiedeeisenplatten  en?pt?t,  welche  die  Kurbel- 
wellenlager  und  die  unteren  Enden  der  Säulen,  auf  denen  die  Cylinder  ruhen, 
tragen.  Diese  leichten  Fassplatten  sind  auf  vier  unterhalb  liegenden  querschiffs- 
gsbenden  Bozteigeni  btftsttgfc,  deren  Seiten  nnmittelbtr  Aber  iwei  der  Sehifh- 
Spanten  anfjgebant  sind.  Der  Seitenverband  wird  noch  durch  VerBteifongs- 
bleche  verstärlrt^  welche  xwiachen  den  Boxtrftgem  und  den  Kielsdiweuien  An- 
gesetzt sind. 

Die  schweren  gusseisernen  verticalen  Ständer,  auf  welche  gewöhnlich 
die  Cylinder  placirt  sind,  wurden  ebenfalls  durch  leichte  schmiedeeiserne  Säulen 
nnd  Träger  ersetit^  weldie  von  einer  Mudiine  »ir  anderen  dnreh  Diagonal- 
streben verbunden  sind.  Beide  Maseliineneoniplexe  liegen  einander  in  Je  einer 
wasMrdiehten  Abtbeilong  quer  gegenftber. 

Northampton.  Die  Zwillingsmaschino  des  Northampton  siud  von 
Messrs.  John  Penn  and  Son  gebaut.  Eine  Beschreibung  dprselbon  findet  sich 
in  unseren  nMittheilungen^,  Band  VTI,  Seite  686,  welcher  nur  weniges  bei- 
zofQgen  ist.  Die  zwei  Maschinen  mit  je  drei  gleichen  verticalen  Cyliudern 
kAnnen  bei  ganser  Kraft  ab  gewöhnliche  fopansionsmaeehinen  gebrancht  werden, 
wobei  der  Dampf  von  60  Pfund  Spannung  bei  ein  Ffinftel  des  Kolbenhubes 
abgeschnitten  wird.  Bei  halber  Kraft  und  darunter ,  werden  die  Maschinen 
nach  dem  Compoundsystem  verwendet  ;  der  Dampf  strömt  nur  in  einen  Cylinder 
ein,  welcher  als  Hochdruckcylinder  wirkt,  und  tritt  erst  von  diesem  in  die  beiden 
anderen  Cylinder  ftber,  wo  er  eipaBdirt.  Aber  Meh  mit  niederen  Draok  im 
Kessel  können  die  Maschinen  nach  dem  gewöhnlichen  Bspansionsprindp  ver- 
wendet werden,  ein  Fall,  der  bei  Kriegsschiffen  w&hrend  einer  Kreuzung,  wo 
nur  eine  verminderte  Kraft  erforderlich  ist,  meist  in  Anwendung  kömmt.  Bei 
diesem  Arrangement ,  bei  welchem,  gleich  wie  bei  vuUer  Kraft ,  alle  drei 
Cylinder  den  Dampf  directe  von  den  Kesseln  erhalten,  ist  kein  Wechselventil 
nothwendig;  sollen  aber  die  Masdiinen  nach  dem  Componndsystsm  arbeiten, 
so  sind  nur  wenige  Minuten  sor  Schliessung  oder  OofTnung  von  Absperrventilen 
in  den  Ausströmungsröhren  und  in  den  Verbindungsröhren  vom  ersten  zu 
den  zwei  anderen  Cylindern  nötbig,  um  das  System  zu  wechselui  fielbet  ohne 
die  Maschinen  zu  stoppen. 

Jeder  Cylinder  wird  von  zwei  Gusseisensäulen  getragen»  welche  die  Kolben- 
stangenfBhmngen  in  der  gewOhnUdisii  Weise  bilden ;  die  drei  Cylinder  jeder 
Masäilno  shid  dnrch  Sohmiedeeisenstreben  mit  einander  verbunden,  welche  bis 

zu  den  wasserdichten  Querschotten  fortgesetzt  sind,  um  beim  Rammen  des 
Schiffes  Störungen  in  den  Maschinen  hintauzuhalten.  Es  ist  ausser  Frage,  dass 
das  Gewicht  der  Maschinen  beträchtlich  reducirt  werden  könnte,  wenn  die 
gusseisernen  S&ulen  durch  leichte  schmiedeiserne  oder  st&hlerne,  und  die  ge- 
schmiedeten Wellen  dnrch  solche  ans  Whitworth-Stahl  ersetit  wflrden.  Die 
Maschinen  des  Nelson  sind  in  der  Thai  am  134  Tonnen  leichter,  was  auf 
die  Tauchung  des  Schiffes  und  dadurch  auf  die  Geschwindigkeit  desselben 
einen  wesentlichen  Einfluss  ausübt.  Die  Proben  mit  voller  Kraft  konnten  mit 
der  NOBTHAMPTOM  nicht  vollständig  ausgeführt  werden,  weil  die  Steuervor> 
riditnng  des  Schiflim  an  emem  Fbhler  leidet,  indem  das  Steoer  stets  aof  10^ 
Steuerbord  gehalten  werden  mnsste,  um  geraden  Curs  einzuhalten.  Man 
glaubt  diesen  UebelstaDd  einer  angleichen  Lsge  der  Seitenkiele  anschreiben 
an  können. 
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Comttt-Classe,  DerSchraubenpropeller  der  ersten  Beihe  Schiffe  der  Cohus- 
Classe  wird  durch  einen  Satz  horizontaler  Compoandmaschinen  mit  rückwir- 
kenden Kolbenstangen  getrieben.  Die  Maschinen  haben  einen  üochdnick-  und 
zwei  Niederdruckcyliuder  und  sind  so  eingerichtet,  dass  sie  auch  als  einfache 
SxptneioiiBmaMhinen  mit  Dampf  von  80  Pfiind  Spamrang  per  4)aadx«teoU 
wirken  können,  was  durch  Verstelleii  einte  eepartten  fliehen  Tentilae,  leipee- 
tiTe  Wechselventiles  erreicht  wird. 

Das  Hochdruckschieberventil  ist  an  der  vorderen  Seite  seines  entspre- 
chenden Cylinders  placirt,  ist  flach,  und  wird  direct  von  der  Kurbelwelle  mit- 
tels Excentrik  und  der  gewöhnlichen  Step  he  nson'schen  Couüsse  bewegt.  Die 
Schieber  der  Kiederdrackcylinder  befinden  eich  an  der  Obereeite  der  letiteren 
und  erhalten  ihre  Bewegung  von  Excentern,  welche  auf  eingeschalteten  oder 
Zwischenaxen  befestigt  sind.  Die  Schieber  aller  drei  Cylinder  sind  mit  ein- 
fachen Oefifnungen  und  mit  Entlastungsringen  an  der  Bückseite  ausgestattet. 

Expansionsschieber  sind  keine  vorhanden;  wenn  jedoch  die  Expansion 
zu  ändern  gewünscht  wird,  so  kann  dies  durch  die  gleichzeitige  Umstellung 
alier  Schieber  geschehen.  Da  bekanntlich  die  Oeffnnog  der  Dampfwege  oft 
hei  der  Umatelhing  aehr  Terkleinert  wird,  eo  sind,  um  diee  an  omgehen,  die 

Enden  jedes  Schiebers  mit  einer  eigene  angebrachten  Dorchgangsöffnung  ftr 

den  Dampfzutritt  versehen ;  diese  OefFnungen  sind  derart  angeordnet,  dass  sie 

an  dem  Ueberiappungsthoilo  der  Schieber  das  Oeffnen  beginnen ,  wobei  der 
Dampfzutritt  durch  eine  au  dem  Schieberkasten  fixirte  Platte  controlirt  wird. 

Die  Maschinen  werden  von  Compound^  in  einfache  Maschinen  und  um- 
gekehrt, vermittels  einee  flachen  Schieberrentiles  verwandelt,  welches  innerhalb 
eines  Geh&uses  placirt  ist  und  Oeffiiangen  hat,  die  mit  dem  Schieberfcasten 

der  Niederdruckcylinder  und  dem  Condensator  in  Verbindung  stehen.  Der 
Wechsel  wird  durch  die  Bewegung  dieses  Schiebers  bewirkt;  damit  wird  die 
Verbindung  vom  Kessel  zu  den  Niederdruckschieberkästen  hergestellt,  während 
die  Verbindung  zu  dem  Hochdruckcylinder  noch  offisn  bleibt,  daher  der  Dampf 
an  allen  Cylindem  treten  kann.  Gleichseitig  wird  aber  die  AnsstrOmnng  vom 
Hochdruck-  zum  Niederdruckcylinder  gesperrt  und  eine  directe  Verbindung  deüi 
Hochdrnckcylinders  zum  ()berQiichencondensat^)r  geöffnet.  Bevor  der  Wechsel 
vom  Compound-  zum  einfachen  Systeme  vor  sich  geht,  muss  die  Maschine  ge- 
stoppt und  die  Kesselspanuung  von  60  Pfund  auf  30  Pfund  per  Quadratzoil 
oder  irgend  eine  gewünschte  niedere  Spannung  herabgemindert  werden,  wih- 
rend  welcher  Zeit  das  »Wechselventilu  bewegt  wird.  Beim  Conus  waren  hiezu 
nur  vier  Minuten  nöthig,  und  die  Maschine  machte  bei  voller  Kraft  96 Va 
Umdrehungen  per  Minute,  und  indicirte  während  der  officieiien  Probefahrt 
2406  Pferdekraft. 

Die  Propeller  des  CoMüS  und  des  Champion  sind  zum  Hissen  einge- 
riditet;  jener  der  Cartsfobt  ist  mit  von  Innenbord  verstellbaren  Flügehi 
nach  dem  Systeme  Kirk  nnd  Hunts  verseheo.  Der  SteUmechanismus  ist  in 

der  Propellernabe,  welche  etwas  grösser  als  gewöhnlich  ist,  eingeschlossen  und 
wird  von  Innenbord  durch  eine  Welle  bpweg-t.  die  durch  die  hohle  Schrauben- 
welle passirt,  und  am  inneren  Ende  ein  Schneckenzahnrad  aufgekeilt  hat, 
welch'  letzteres  mit  einer  kleinen  Schnecke  in  der  achtersten  Kupplung  ge- 
dreht werden  kann.  (Flg.  5  n.  6,  Tafel  VIII.)  Am  ftnsseren  Ende  der  innereo 
Welle  (Fig.  2,  3,  4,  Tafel  VIII)  i^,t  ein  doppelarmiger  Hebel  angebracht.  Die 
Zapfen  der  Propellerflflgel  haben  jeder  einen  Hebel  angegossen;  die  Verbindimg 
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zwischen  dem  doppelannigen  Hebel  und  den  Hebeln  an  den  Propellortingeln 
ist  daixh  Kugelgelenke  hergestellt.  Diese  Art  der  Vorbimiuug  ist  hier  uuiim- 
ginglich  uuthig,  weil  die  gegenseitige  Winkelbewegimg  der  Hebel  nicht  in 
iHMibeii  Sichtong  erfolgt. 

Wenn  es  nothweDdig  ist,  dio  Flflgel  zu  drabeii,  so  werden  die  Kaaeldiieii 
bei  Tertioil  gestellten  Flflgeln  gestoppt  and  in  dieser  Poeition  durch  eine  Pric- 

tionsbremse  gehalten;  dann  wird  die  kleine  Schnecke  mit  einem  Hebel  ge- 
dreht, wodurch  die  innere  Axe,  der  Hebel  und  die  Gelenke  in  der  Prnpeller- 
nabe  bewegt  und  in  Folge  dessen  die  FlQgel  gedreht  werden.  Die  Bewegung 
ist  hinreichend,  um  die  Flflgel  Ton  der  Betriebssieigang  (Steigung  bei  Fahrt 
des  Sehiflin)  zn  «oner  in  der  Lflagenebene  des  Schiffes  liegenden  Positioa  in 
bringen. 

Die  Xssdünen  der  Schwesterschiffe  Clbopatba,  Con<^uest  und  Cu- 
RA90A  werden  von  Messre.  Humphrys.Tennant  und  Comp,  gel iofert  und  sind 
horizontale  Compoundmaschinen  mit  zwei  Hoch-  und  zwei  NiederdruckcylindtMn. 
Bei  der  oMciellen  Probefahrt  wurden  bei  108  Umdrehungen  per  Minute  2616 
Pdardekraft  Indidrt.  IHe  Weehselfsn^  sind  «in  Amngement  von  gewöhn- 
lichen Ahsperrentilen. 

Mifplhemm.  Dieses  Torpedo-Bammschiff  hat  Doppelschnnben-Hsschinen 

ron  5500  indlcirte  Pferdekraft,  censtrnirt  von  Messrs.  Humphrey^Tennant 
and  Co.    Dio  Maschinen  sind  horizontalliegende  Maschinen  mit  einfacher 
Kolbenstange,  wie  sie  obige  Firma  gewöhnlich  ausführt.  Jedes  Paar  Ma.>«  hiuen 
hat  ihre  Hoch-  und  Niederdrücke^ linder.    Es  sind  keine  Expausionsveutile 
mhandeo,  und  die  einielnen  HaseÜnentheile  sind  so  einfiush  als  möglich  ent- 
worfen ,  um  Gewicht  zu  sparen ,  daher  zur  alten  Praxis  zurückgegangen  und 
die  zweifach  gekröpften  Axen  mit  drei  Axenlager  gewählt  wurden.  Die  Kolben- 
stangen, Schieberstangen  und  alle  Bolzen  sind  aus  Stahl ,  die  Innenbord* 
Schraubenwellen  sind  hohl,  ebenfalls  aus  Whitworth's  Stahl,  und  die  Ober- 
ItteheiKondensatoitn  ans  Metall.  IMe  10  Kessel  Sind  von  LoeomotiTkessel- 
typ  ftr  eine  Betriehsspannnng  Ton  130  Pfiind  per  Qnadmteoll,  hahen  eiserne 
Feuerungen,  Hetallsiederohre  und  StahlhQlIen  von  Ve"  dicken  Blechen.  Die 
Stehbolzen  sind  aus  Stahl.    Alle  Kessel  haben  nur  einen  fixen  Kamin  und 
stehen  querschiffs  in  zwei  Gruppen  von  je  3  und  2  getheilt,  mit  einem  Mittel- 
achott zwischen  denselben,  wodurch  vier  luftdichte  Ueizräume  gebildet  werden. 
Die  Fenenmgen  werden,  wenn  die  Maschinen  mit  ganier  Kraft  arbeiten,  durch 
einen  Ventilator  mit  Luft  versehen.   Man  nimmt  an,  dass  bei  geringerer  Ge- 
schwindigkeit die  durch  die  Ventilationsrohre  lierabstiömonde  Luft  genügenden 
Zug  für  die  Feuerungen  hervorbringt.    Das  veranschlagte  totale  Gewicht  der 
Kessel  sammt  Wasser  und  den  mit  10  Tunneu  berechneten  Heservetheilen 
beirlgt  490  Tonnen.   Dies  gibt  im  Mittel  ein  Gewicht  ?on  1-782  Gentner 
per  indicirte  Pferdekraft.  Sollten  diese  Maschinen  günstige  Resultate  ergeben, 
so  ist  es  wahrscheinlich,  dass  dadurch  ein  grosser  Wechsel  im  Typ  der  Ma- 
schinen für  die  kOnftigea  Schiffe  der  englischen  Kriegsmarine  entstehen  wird. 

M.  H. 
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Der  Seekrieg  im  Stilleo  Ocean. 

(lim  TbM  X  u.  XL) 


Einleitung, 

In  dem  erbitiertMi  Kampfe,  welcher  iwieciieii  den  beiden  Naehbantaaten 
an  der  Westkfisle  Sfldamerikas  seit  mehr  denn  einem  Jahre  geführt  wird, 
blieb  den  Operationen  und  Gefechten  zur  See,  wie  aus  den  localen  Verhält- 
nissen leicht  zu  schliessen  war.  eine  ontscheidende  Rolle  7Aigewit*sen.  Chile 
ist  in  Wirklichkeit  so  gut  wie  eiu  Inselstaat,  da  die  Atacamawüste  im  Norden, 
die  Cordillerenkette  im  Osten  ein  Eindringen  in  das  Land,  ohne  der  alMolntea 
HerrBchaft  inr  See,  nahem  nnmö^lieh  machen;  OffiBnaivopemttenen  stttens 
dieees  Staates  ohne  Mithilfe  der  Seemacht  sind  aber  ebenfiills  kaum  denkbar. 
Es  musste  daher  dm  Flotten  anheimfallen ,  in  erster  Linie  zu  entscheiden, 
welcher  Theil  angreifend  vorgehen  würde;  dann  musste  die  Flotte  den  errun- 
genen Erfolg  auf  die  Dauer  erhaiteu,  um  den  Fortgang  des  Krieges  in 
Feindesland  m  ermiigliclien. 

Fem  wie  Chile,  beide  anf  die  See  angewiesen,  haben  denn  anck  eine 
sditoe  Seekriegsgeechichto  an&nweisen.   Kanm  ein  hslbes  Jabrhnndert  ist 

verflossen,  seit  Goch rane  und  seine  Genossen  durch  ihre  Thaien  einen  Geist 
bekundeten,  welcher  die  allgemeine  Bewunderung  erregte,  und  der,  wie  man 
aus  den  letzten  Ereignissen  ersehen  kann,  fürwahr  nicht  ausgestorben  ist. 
HuASüAR  und  ESMERALDA  geben  vollgiltige  Beweise  einee  seemännischen 
Geistes  und  Heldenmntlies,  welcher  Jeder  Marine  tarn  höchsten  Böhme  ge- 
reichen wfirde. 

Wenn  auch  die  Chilenoi  schon  von  Anfang  an  ihre  maritime  üebennacht 

erwiesen  und  infolge  dessen  offensiv  vorzugehen  vermochten,  die  Entscheidung, 
welche  sie  zu  absoluten  Herren  der  See  machte  und  dadurch  ihren  agressiven 
Operationen  einen  sicheren  Eäckhalt  gab,  fiel  erst  in  der  Schlacht  bei  Punta 
AngamoSf  durch  welche  der  Kampf  nm  die  Hegemonie  einen,  der  beiden  Gegner 
wfttdigen  Abschlnss  fluid. 

Wie  ans  Mheren,  in  unserer  Zeitechrift  pnbUcirten,  das  beiderseitige 

FloHenmateriale  darstellenden  Notisen  entnommen  worden  kann,  blieb,  nach- 
dem die  Panzerfregatte  Independencia  bei  Gelegenheit  des  Gefechtes  von 
Iquique  durch  Scheitern  zu  Grunde  gegangen  war,  das  Thurmschitf  Huascar 
unter  seinem  holdeumüthigeu  Commandauteu ,  Almirante  Gran,  der  einzige 
wirklich  mass-  nnd  ausschlaggebende  Factor  der  pemanischen  Flotte,  an  den 
sich  die  letzten  Hoffnungen  knüpften.  Sein  Alabsma-artiges »  nmeist  von 
Erfolg  gekröntes  Auftreten  erhielt  diese  Hoffnungen  auch  stets  rege.  Galt 
es  einen  Truppen-  oder  Munitionstransport,  eine  wichtige  Operation  der  Chilenen 
oder  dergleichen ,  stets  konnte  man  sicher  sein  ,  dass  HuASCAB ,  den  man 
Hunderte  von  Udlen  entfernt  glaubte,  in  einem,  vielleicht  d«D  einzigen,  an- 
bewachten  Angenblick  plOtilich  erschien,  sein  ZentSmngswerk  voUftthrto  oder 
einige  Prisen  wegschleppte  nnd  bevor  noch  Hilfe  gebracht  werden  konnte, 
spurlos  verschwunden  war.  Es  ist  selbstverständlich,  dass  es  den  Chilenen 
unter  solchen  Umstanden  besonders  darum  zu  than  war,  den  so  gefaürlichen 
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Vaind  la  einem  Eampl»  mit  ihren  m&chtigeren  Schlacbtschiffen  zu  zwingen» 
nm  ihn  nnschädlich  za  machen.  Einmal  bereits,  nach  dem  Gefechte  zu  Iqniqae, 
schien  sich  eine  günstige  Gelegenheit  hiezu  zu  bieten ;  allein  Dauk  dem  besseren 
Zustande  von  Schiff  und  Maschine  gelang  es  dem  Uuascak  zu  eutkommen. 
Alminnte  Gran  sah  ein,  da»  aalbst  ain  gliliiaiidar  Sieg  Aber  dia  faindlichan 
Schiffe  angesichts  der  chUaniachen  üabaniiaelit  nicht  von  nachhaltigem  Erfolg 
b^Ieitet  sein  könnte,  dass  es  sich  daher  nicht  darnm  handelte,  ein  entscheidendes 
Gefecht  herbeizuführen,  dessen  Ausgang  zumindest  zweifelhaft  sein  musste, 
sondern  daium,  mit  diesem  einzigen  wirklich  kampltüchtigen  Schiffe  den,  noth- 
wendiger  Waisa  auf  dem  Seewege  erfolgenden  Nacbschiib  ta  ferhindem  oder 
migliehak  in  ediftdigan.  Seine  Tätigkeit  nmÜMsta  denn  aneh  hanpteielilieh 
das  Kapern  von  Truppen-  nnd  XaterialtranspOTtBeliiffen  ,  die  Vernichtung  Ten 
Flottanten  ,  Vorrathsmagazinen  und  Wasserwerken  ,  endlich  die  Beschädigung 
von,  als  strategische  Stützpunkte  dienenden  Werken  und  Befestigungen. 

Der  Zustaud  des  UuASCAR  mub£>  als  ein  verhältnismässig  guter  be- 
laialinat  waidoi,  obwaU  in  Folge  der  tnnrigen  Finanzlage  dea  Staatee  und  der 
mehr  als  kärglichen  Mittel,  die  der  Kriegsmaiina  sngewieeen  waren,  nicht  einmal 
die  in  dem  Rencontre  mit  Shah  und  Amethyst  erlittenen  Schäden  hatten  aus- 
gebessert werden  können.  Besonders  die  Maschine  ergab  relativ  ausgezeichnete 
fiesoltate,  indem  das  Schiff,  welches  bei  der  14  Jahre  vorher  stattgehabten 
FMbelüirt  11*8  Knoten  an  der  gemoManan  Meile  eniatt  liatte»  jetat  aaf  11 
Knoten  Oenekwindii^t  nntor  gewAhnliolian  ümatfnden  laelinan  konnte. 

Anders  war  es  mit  den  chilenischen  Panzerschiffen,  welche,  obwohl  beide, 
Almirante  Cochrane  wie  El  Blanco  Encalada  (Ex  Valparaiso),  an 
der  Meile  13  Knoten  gelaufen  waren,  jetzt  selbst  9 — 10  Knoten  nur  unter 
ganz  besonders  günstigen  Umständen  erreiohtan. 

1.  V<m  Begitme  des  Krieges  bis  mm  BefeeiM  van  Iqwique, 

Die  Veranlassung  des  Krieges  zwischen  den  drei  Staaten:  Chile,  Peru 
nnd  Bolivia  lässt  sich  in  kuizen  Worten  folgendermassen  zusammenfassen: 

Zwiaohan  Chfla  und  Pen  liegt  ein  wfiater  Landstrich,  deeaen  Oberhoheit 
von  Bolivia  beansprucht  wurde.  Chile  und  Bolivia  hatten  sich  dahin  geeinigt, 
dass  letzterem  der  Landstrich  als  Eigenthum  verbleibe,  die  Chilenen  dagegen 
das  Recht  haben  sollten,  seinen  Mineralreichthum  (Salpeter)  auszubeuten.  Ende 
des  Jahres  1878  begann  nun  Bolivia  au  diesen  zugestandenen  Bedingungen 
n  nftkttln  nnd  inabeBondeia  einan  Salpetensoll,  entgegen  den  atipolirten  Vor- 
trilgen,  einraheben.  Man  verhaftete  die  sich  dieser  Maaaregel  wideraetaenden 
ansässigen  Chilenen  und  verlangte  auch  die  Auslieferung  derjenigen,  welche 
sich  auf  ein  chilenisches  Kriegsschiff  geflüchtet  hatten.  Als  der  Commandant 
des  letzteren  diese  Zumuthung  ablehnte,  begann  Bolivia  zu  rüsten .  in  der 
Hoffnung,  dass  Chile,  militärisch  nicht  ▼orbanitet  und  flberdiea  besorgt,  aaina 
flnaniielle  Iiagt  sn  gaOhrden,  aieh  in  Allea  fügen  werde.  CHeichaeitig  aeigto 
es  sich,  das  Fem  mit  Boliria  eine  Offensiv-  und  Defensiv- Alliance  abgeschlossen, 
und  Bolivia  zu  einem  derartig'en  Vorgehen  aufgestachelt  habe.  Entgegen  allen 
Erwartungen,  antwortete  Chile  auf  die  Forderungen  der  beideu  Verbündeten 
mit  einer  Kriegserklärung,  und  besetzte  wenige  Wochen  darauf  (Ende  März  1879) 
swei  Hafenstädte  nnd  einen  Bergwerksort  in  dam  strittigen  Thefle.  Diese  Action 
dar  Flotte ,  ein  BeweiB  ihrer  Schlagfertigkeit ,  gab  zugleich  auch  Chile  die 
Möglichkeit  den  Krieg  in  Feindealand  au  tragen ,  da  Antefagasta ,  eine  der 
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beiden  besetzten  Hafenstädte,  nebst  dem  Vortheile,  dasa  von  dort  am  fabr- 
und gangbarp  Wpgo  in  Feindesland  führen,  anch  bod^ntende  Destillatoren  nnd 
Wasserwerke  besitzt,  ohne  welche  an  ein  Fortkommen  in  jenem  Xheile  des 
Landes  —  der  AtacamawQste  —  nicht  gedacht  werden  kann. 

Wlhrend  non  das  Gros  der  Flotte  noch  mit  TmppentnuwporteD  ond  deren 
C^oyining  vollanf  so  thnn  hatte,  wurde  ein  anderer  TheU  deraelben  ent* 
sendet,  nm  dem  Handel  des  Feindes  den  möglicb.sten  Sehaden  sninfögen.  Die 
Guano-Inseln  im  Stillen  Ocean,  im  Besitze  Perus,  werfen  einen  so  reichen  Er- 
trag ab,  da.ss  derselbe  einen  sehr  bedeutenden  Theil  der  Staatseinnahmen  Perus 
bildet.  Es  wnrde  also  Tor  allem  die  Goanogewinnnng  and  Verschiffung  gestört, 
Vorrftthe,  AnlegdSmme  nnd  Lichterbooie  wurden  ?emiehtet,  nnd  sodann  die 
Operationen  gegen  die  Guanoliafen  an  der  bolivischon  and  ponianiscben  Kflste 
begonnen.  Zuerst  hatte  Mollendo  ein  Bombardement  anszubalten .  wobei  es 
bedeutenden  Schaden  ,  namentlich  an  der  Zollstätte  erlitt.  Die  Absicht  der 
Chilenen,  bei  Gelegenheit  des  Bombardements  von  Pisagua  diesen  Ort,  eine 
in  jeder  Besiehung  tasserst  wichtige  Hafenstadt,  dnreh  einen  Handstreich  (am 
18.  April  1879)  zn  nehmen,  misslang  jedoch,  obwohl  der  sn  dieser  Expsdition 
bestimmten  Corvette  O'Higgins  das  ruseniattschiff  El  Blanco  EncalaDA 
beigefügt  wurde.  Pisagua  war  für  die  Chilenen  hauptsächlich  deshalb  wichtig, 
weil  die  Stadt  zunächst  an  Chile  liegt  und  vou  ihr  aas  eine  Heerstrasse  in 
das  Innere  Pernes  nnd  Bolivia*«  (Irie  Potosi)  fthri  Ueherdies  sdiien  es  likihi, 
dieselbe  bei  dem  Hangel  an  Befestignngeo  einxunehmen.  Daa  üntemahmen 
scheiterte  an  der  Wachsamkeit  and  Tapferkeit  der  300  Mann  starken  Besatzung 
und  der  Bevölkerung ,  welche  sich  an  der  Vovtheidignng  bt^thoiliete ;  allerdings 
boten  die  Terrainverhältnisse  der  Defensive  bedeutende  Vortheile  und  war  auch 
das  LäDduugsdetachement  zu  klein.  Die  chilenischen  Schiffe  mussten,  nach- 
dem sie  durch  das  Bombardement  bedeutenden  Schaden  angerichtet,  und  unter 
anderem  auch  daa  hritiBdie  Censnlat  in  Brand  gsechoesen  hatten,  uDTeiriohteter 
Sache  abziehen. 

Die  sonstige  kriegerische  Thätigkeit  der  Flotten  bis  zum  Gefechte  von 
Iquique  beschränkte  sich  im  Allgemeinen  seitens  der  Chilenen  auf  Transporte 
▼on  Material  und  Truppen ,  nebstdem  auf  das  Bombardement  einaelner  Hftfen 
ohne  Bedeutung,  auf  die  Blokade  der  Guano-  und  Salpeterhäfen  von  Tocopilla, 
Gubija  und  Iquique,  sowie  auf  Deckung  do?  besetzten  Antofagasta. 

Eine  Abwechslung  bildete  das  bereits  in  einem  früheren  Aufsatze  (Jahr- 
gang 1879,  Seite  432  unserer  „Mütheilungen^)  beschriebene  kleine  Gefecht 
swischen  den  beiden  peruaniaehen  Corvetten  UmON  und  Pilcomato  und  dem 
chilenischen  Kanonenboot  KaoaIiLases,  welchem  die  ersteren  an  der  Mfladung 
des  Loa  aufgelauert  hatten.  Der  Znsammenstoss  fand  am  12.  April  1879  statt 
nnd  endigte  damit,  dass  ein  glücklicher  Schuss  des  Maoallanes  in  die  Kessel 
der  Union  traf  und  dieselbe  kampfunfähig  machte,  so  dass  Maqallames 
anbehelligt  seinen  Weg  fortsetzen  konnte. 

J9»  OpentÜonen  4er  Fhtte  vom  SeegefeeM  von  Igmque  bis  gm»  Suftfedd 

bei  Punta  Anffamos. 

üeber  das  Seegefecht  von  Iquique,  welches  am  21.  Mai  v.  J.  stattfand, 
und  in  welchem  die  Chilenen  die  Schraubencorvette  Esmeralda,  die  Peruaner 
das  Panzerschiff  Independencia  verloreu,  haben  wir  schon  im  Jahrgang 
1879,  Seite  432  u.  f.  berichtet.  Wir  Torweisen  somit  auf  diesen  Artikel, 
und  setzen  unsere  Barstellung  des  Krieges  von  dort  an  fort 
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Bolivia,  welches  Ober  keinerlei  maritime  Ki  iegsmittel  vorfügt,  sachte  sieh 
ebenfalls  an  'lom  Kriege  zur  See.  und  zwar  dadarch  zu  betheiliiron .  dass  es 
die  Ausstollnng  von  Kaperbriefen  an  Private  decretirte,  ein  Mittel,  welches  jedoch 
nicht  das  geboffte  Resultat  hatte,  nachdem  (wenigstens  bis  jetzt)  auch  oiclkt 
4as  geringste  UntemelaMii  solcher  Gattung  bektnnt  wurde.   Allerdings  mag 
dieser  Misserfolg  seine  ünache  in  der  Haltung  der  enropftischen  Seemlehte 
haben,  welche  dagegen  remonstrirten  und  selbst  die  Frage  erörterten,  ob  solche 
Kaper,  trotzdem,  dass  Bolivia  der  Pariser  Declaration  nicht  beigetreten  war, 
nicht  als  Piraten  zu  behandeln  würeu.    Jedenfalls  wäre  die  Armirang  von 
Kapersöhüfen  für  Bolim  und  Pera  mit  bedeutenden  Yorthellen  verbunden 
geraeo.  Weder  Ans-  und  EinAilir  aar  See,  noch  der  Eflstenhandel  enrekhen 
die  Hohe  derjenigen  von  Chile,  und  während  der  letztere  Staat  zur  Schädigung 
des  feindlichen  Handels  Kriegsschiffe  verwenden  konnte ,  war  dies  für  Peru's 
kleine  Flotte  unmöglich.  Besonders  als  das  Nachspiel  zum  Gefechte  von  Iquiquo 
die  peruaniüche  Kriegsmacht  zur  See  um  ein  bedeutendes  reducirte,  fiel  die 
game  Last  offeasber  maritimer  Operationen  avf  das  Ilinrmaelüir  Huascab, 
mlehes,  wo  dies  nur  halbwe^'s  thunlich  war.  neben  der  RoUe  des  Conroji- 
renden  und  der  dos  Küstenschiffes  auch  die  Rolle  des  Kreuzers  übernehmen 
musste.  Wirklich  sehen  wir  dieses  Schiff  auf  nahezu  jeder  Fahrt  in  allen  diesen 
Eigenschaften  thätig.  So  geht  es  nach  dem  Gefecht  von  Iquique,  nachdem  es  ' 
die  UMggebliebenen  der  iKDBPBllDBltCEA  nad  was  ndi  an  Materiale  hergen 
Ueas,  nach  Callao  gebracht  hatte,  nach  AnfcoAigHita  ab,  um  dort  die  Werke 
ansagreifen  und  die  Wassercondensatoren  zu  zerstören.    (Es  ist  nämlich,  wie 
bereits  früher  erwähnt,  diese  Stadt  der  einzige  strategische  Punkt  in  jeuer 
Gegend,  an  welchem  grössere  Massen  sich  sammeln  können;  ein  dort  aus- 
brechender Wassermangel  hfttte  in  enter  Linie  die  B&nmung  der  Weite  bedingt 
nnd  nebetdem  die  chilenische  flotte  gaswongen,  von  der  peruaaiaehen  Kikste 
abzulassen,  um  die  Deckung  der  ein-  und  auslaufenden  Schiffe  zu  übernehmen. 
Die  Truppen  aber,  ihrer  Quartiere  beraubt,  wären  der  nächtlichen  Kälte  und 
den  örtlichen  Fiebern  preisgegeben  gewesen.)  Auf  dem  Wege  nun  nach  diesem 
Ziele  macht  UuASCAR  einmal  vergeblich  Jagd  auf  den  chilenischen  Dampfer 
ITATA,  ein  anderesmal  jagt  er  dem  Feinde  den  bereits  genommenen  perua- 
nischen Dampfer  Bbcuperado  ab,  illlt  dann  in  Mejillones  ein,  nimmt  dort 
die  Odette  Clorinda.  zerstört  eine  grosse  Anzahl  fon  Booten,  und  nur  sdiww 
entwischt  ihm  der  Postdampfer  Rimac. 

Der  Kampf  mit  den  Strandbatterien  von  Antofagasta  hatte  insoferne 
Erfolg,  als  dieselben  wenigstens  momentan  som  Schweigen  gebracht  wurden. 
Der  zweite  und  haupteflchliehe  Theil  der  Bxpedition  jedoch,  die  Zerstörung  der 
Wasserwerke,  scheiterte  an  deren  Unverwundbarkeit,  da  um  dieselben  Sand- 
säcke in  ungeheiiorf^n  Mengen  aufgeschlichtet  waren  .  welche  auch  bedeutend 
grösseren  Kalibern,  als  dem  der  Huascak  -  Geschütze  gegenüber,  wirksamen 
Schutz  geboten  hätten.  Spät  Abends  Terliess  HUA8CAR  den  Hafen,  kehrte  jedoch 
am  nSiisttblgeBden  Morgen  snrflck ,  fischte  nach  daigea  mit  den  Batterien 
gewechselten  Schüssen  das  submarine  Tel^aphenkabel ,  zerstörte  den  mit 
Iquiqne  verbundenen  Theil  desselben .  nahm  jedoch  von  einem  Bombardement 
Abstand  ;  <lie  Rücksicht  darauf,  dass  sich  in  Iquique  gerade  ein  grosser  Theil 
der  feindlichen  Flotte  vereinigt  fand,  mag  hier  bestimmend  eingewirkt  haben. 
Avf  dem  BOckwege  nach  Norden  nahm  er  swei  chilenische  Handelsschiffe  und 
den  mit  Kricgscontrebande  beladenen  deutschen  Dampfer  LuxOB,  worauf  er 
durch  die  chilenischen  Pansenchiffe  verfolgt  wurde  und  nach  einem  erfolg- 
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und  trefferlosen  Fernfeuergefecht  Arica  erreicht.  Am  15.  Juni  in  Callao  ein- 
getroffen, musste  das  Schiff  einige  Zeit  unthätig  bleiben,  um  einigen,  besonders 
am  stark  beschädigten  Sporn  noihweudig  gewordeneu  Keparatoren  untei-zogea 
sn  werden. 

Die  Thfttigkoit  des  chUeniachen  Geschwad«»  besohrtokte  Bich  mittler^ 
weile  auf  fortwährendes  Erneuern  und  Aufheben  von  Biokaden  peruanischer 
Häfen  und  auf  erfolglose  Versuche,  des  luo'fiilii liehen  Gegners  HuaSCAK  hab- 
haft zu  werden.  Diese  Unthätigkoit  der  iiuimu'hr  weitaus  Überlegenen  Flotte 
rief  die  £nträätung  der  chilenischen  ßevOllkeruug  hervor,  ein  Gef&hl,  welches 
sieh  mit  jeder  ITachricht  Ton  den  kflhDen  AusflUlen  der  peroaiüsclieii  Bohiffe 
steigem  musste;  denn  nicht  blos  Hüasgas  «eiidinbte  sich  doreh  Handstreiche 
aus.  So  lief  am  12.  Juli  die  Corvette  Pilcomayo  in  den,  von  2(X)  Mann 
chilenischen  Truppen  und  mit  Geschützen  besetzten  Hafen  von  Tocopilla  ein, 
bohrte  alle  vorhandenen  Barken  in  Grund  und  steckte  die  anwesende  chile- 
nische Brigg  Mathilde  in  Brand.  Nach  vollbrachter  Arbeit  den  Hafen  ver- 
laaseod,  fiel  sie  dem  Blanoo  Bncalada  in  den  Wnxf,  entkam  jedech  nage- 
stralt  nach  einer  mehr  als  zwanzigstündigen  Verfolgung.  Kaum  vier  Tage 
später,  am  16.  Juli,  erlitt  die  chilenisclie  Streitmacht  einen  ziemlich  schweren 
Schlag  durch  die  Wegnahme  des  mit  Truppen  und  Munition  beladenen  Dampfers 
BiMAC,  welchen  Corvette  Union  unier  Beihilfe  des  Huascab  kaperte.  Bimac 
lag  nftndieh  in  einon  Ueinen  Hafen  an  der  ehilenisehen  Kflate  ond  hielt  die 
Unov,  deren  Baach  in  Sicht  kam,  für  ein  chilenisches  Sehüf;  erst  gant 
nahe  gekommen  ,  gewahrte  er  den  Irthum.  Nach  einem  kurzen  aber  hei.ssen 
Gefechte  wollte  Kimac,  der  ein  armirter  Transportdanipfer  ist  und,  wie  er- 
wähnt, Truppen  au  Bord  hatte,  eben  in  seiner  überlegenen  Geschwindigkeit 
Bettung  suchen,  als  HUABCAX  damfcam  nnd  BmAC  zwang,  sich  in  ergeben. 
Die  eingeeohilften  Trappen  warfen  Tor  der  Uebergabe  ihre  Waffen  über  Bord. 
Ausser  240  Dragonern  und  .30.000  Pesos  an  gemünztem  Gelde  fiel  noch  eine 
grosse  Ladung  von  Vorräthen  aller  Art  (darunter  vier  gezogene  40-Pfünder, 
1000  Comhlain  -  Gewehre  mit  einer  grossen  Menge  Munition),  welche  für  die 
Loa-Armee  bestimmt  waren,  den  Siegern  iu  die  H&nde.  Der  Dampfer  BiMAC 
wurde  seiner  grossen  Schnelligkeit  wegen  eines  der  besten  peruanischen  Trans- 
portschiffe und  blieb  der  stete  Begleiter  des  Huascar. 

Huascab  selbst  steuerte  nach  dieser  glücklichen  Affaire  nach  Norden, 
nahm  auf  dem  Wege  drei  mit  Kupferer/nn  und  anderen  wortvollen  Gegenständen 
beladene  Handelsschiffe,  und  hätte  beinahe  auch  ein  chilenisches  Kriegsschiff 
gekapert. 

Es  war  nämlich  bei  Gelegenheit  eines  abermaligen  Bombardementa  von 
Iquique  (oder  besser  gesagt,  seiner  Wasserwerke)  durch  die  Chilenen,  seitens 
der  Peruaner  gegen  die  Scliifff^  ein  Augriffsversuch  mit  Lay-Torpedos  und 
Torpedobooten  gemacht  worden.  Nähere  Details  über  diesen  Vorfall  fehlen 
gänzlich,  nur  ist  es  gewiss,  dasa  keinerlei  Erfolg  erreicht  wurde.  Nachdem 
aber  auf  die  Drehung  der  Cndlenen,  beim  nfichsten  Torpedoangriff  die  Stadt 
Iquique  selbst  zn  bombardireu ,  seitens  der  dortigen  B^Orden  die  Antwort 
wurde,  man  würde  dann  alle  Gefangenen  erschiessen,  musste  sich  das  Rlokade- 
geschwader  bequemen,  des  Nachts  über  in  See  zu  gehen  und  vor  dem  Hafen 
zu  kreuzen.  Dies  war  nun  auch  in  Callao  bekannt  geworden,  und  als  ein 
Schül^  wtidm  bei  Iquique  ▼orttbergelUiren  war,  nur  ein  Eanonenboot  und  ein 
Panzerschiff  kreuzend  meldete,  erhielt  Huascar  Befehl ,  die  chUenische  Cor- 
vette Ghaoabuoo,  (welche  stets  im  Hafen  znrackblieb)  nnd  etwa  forhandeoe 
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Transportschiffe  des  Nachts  zu  Oberfallen  und  niederzurammen,  jeden  Zosam- 
menstoss  mit  dem  Panzerschiffe  aber  nach  Thunlichkeit  zu  vermeiden.  In 
Iquique  angelangt,  fand  er  jedoch  keine  Schiffe  vor,  da,  wie  oben  berichtet 
Wirde,  gwade  am  vorlieigeheDdeii  Abend  das  ganse  Geachwader  die  Anker 
gelichtet  and  gegen  SQiien  Cara  genommen  hatte.  Admiral  Oian  folgte  aoforfc 
den  Chilenen,  in  der  Hoffnung  auf  eines  der  schwächeren  Schiffe  zu  stossen, 
bekam  auch  bald  das  Transportgchiff  Matias  Cousino  (ein  nach  Ausbruch 
des  Krieges  gekaufter  Schraubendampfer)  in  Sicht,  fuhr  au  dasselbe  heran  und 
forderte  es  nach  einer  GewehraalTe  anr  üebergabe  anf.  Der  Conunandant  den 
Mauas  Cousino,  ein  Englftnder,  erUftrte  in  der  Ueberzeugung,  daas  die 
anderen  Sclilffo  de^  kaun»  eine  Seemeile  entfernten  Geschwaders  seine  Gefan- 
gennahme verhindern  würden,  sich  ergeben  zu  wollen,  wodurch  er  seine  Mann- 
schaft zu  schonen  bezweckte.  Wirklich  waren  denn  auch  kaum  die  Boote  des 
HUASCAB  gestrichen ,  als  die  Badflregatte  Abtao  ,  firflher  durch  die  Küste 
gedeckt  gewesen,  in  Sieht  kam.  Die  Boote  wurden  sofort  an  Bord  gemfeo, 
und  der  Commandant  des  Matias  CousiSo  aufgefordert,  seine  Mannschaft  zu 
bergen,  weil  das  SrliifT  in  Grund  gebohrt  werden  wflrde.  Zehn  Minuten  darauf 
gab  auch  HuASCAR  wirklich  eine  ganze  Breitseite  mit  den  Thurm-  und  Deck- 
geschätzen gegen  Matias  Cousino  ab,  und  dampfte  dem  Abtao  entgegen, 
mit  der  Absieht  ihn  an  rammen.  Dnieh  eine  rasche  Wendung  gelang  es  dem 
letzteren  jedoch,  der  Gefahr  za  entgehen  und  mit  einer  leichten  Beschädig^nng 
Backbord  am  Heck  davonzukommen.  Huascar  schoss  zwar  auch ,  doch  war 
die  Wirkung  seiner  Geschfltzo,  wie  bei  allen  vorhergehenden  Gelegenheiten, 
unzureichend.  Den  Abtao,  der  nur  einige  Verluste  auf  Deck  durch  Gowehr- 
fener  erlitten  hatte,  traf  kein  achweres  Gesohoss»  wohl  aber  risa  eine  7-iOlQge 
Granate  aus  seinen  Qeaehfltaen  das  Deck  dea  Huascab  auf,  und  ein  Schoss 
soll  dem  Berichte  des  Commandanton  zufolge  zwischen  Wind  und  Wasser  ge- 
troffen und  die  Bordwand  durchschlagen  haben.  Als  hierauf  ALMiiiANTE 
CoCHKANE  und  Maoallanes,  welche  herbeigekommen  waren,  in  das  Gefecht 
eintraten,  entfenite  sich  Huascar  und  dampfte  nach  einigen  gewechselten 
Schlissen  nordwftrts.  Anf  dieser  Fahrt  lief  er  die  chilenischen  Stidte  MiifiUones 
de  Chile,  Caldera  und  Canaval  an,  und  bombardirte  dieselben. 

Es  ist  leicht  begreiflich,  dass  unter  solchen  Umständen  Diejenigen,  welche 
gleich  von  Anfang  an  behauptet  hatten,  der  Krieg  sei  lodiglich  zum  Vor- 
theile der  Actionare  des  Salpeteretablissoments  von  Antofagusta  erklärt  worden, 
an  denen  einige  der  henrorragendsten  M&nner  Chile's  nnd  aneh  Admirsl 
Rebolledo  zählten,  immer  mehr  Glauben  und  Anhänger  fanden,  und  dass 
die  Unzufriedenheit  über  die  Art  der  Kriegführung  sich  durch  stürmi.sche  Auf- 
läufe und  Barricadenkämpfe  in  Santjago  bekundete.  Die  Beschlagnahme  von 
Antofagasta,  der  ungeheuere  Salpeiertransport  von  diesem  Punkte  weg,  dabei 
die  bartnlckige  Blokade  der  pemanisdien  Salpeterhftfen,  wihrend  ea  der  Flotte 
doch  mliglich  gewesen  wire,  einesfheils  mehr  Schaden  an  anderen  Punkten 
der  feindllbhen  Küste  anzurichten,  anderntheils  die  eigenen  Gestade  vor  dem 
zum  Schreckgespenst  gewordenen  Huascar  zu  schützen;  dies  alles  bewirkte, 
dass  der  Unwille  des  chilenischen  Volkes  sich  hauptsächlich  gegen  die  Lei- 
tung der  KriegfOhrung  zur  See  ooncentrirte.  Naheaa  jedes  der  einaelnen  Schiffo 
hatte  einen  mhmreioben  Stnoss  bestanden,  hatte  Beweise  der  TOchtigkeit,  ja 
des  Heldenmuthes  der  Ofßciere  nnd  Bemannungen  gegeben»  und  doch  hatte 
die  ganz«,  verhältnismässig  ubermächtige  Flotte  sozusagen  nichts  geleistet 
und  den  einzigen  wirklichen  Gegner  ungestraft  die  Zerstörung  in  das  eigene 
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Land  tragoii  lassen.  —  Als  nun  schliesslich  die  Unordnung  in  der  Flotten- 
leituug  sich  auch  dadurch  kund  gab,  dass  das  Casemattschiff  AlmiuanTB 
COCHRANB  nach  Caldera  gwchleppt  wwden  mnssto,  weil  dar  Maachinist  dae- 
aelben  eine  einÜMhe  Gangstdrung  der  Maschine  nieht  beheben  konDte,  so  daaa 

man  im  Ilafoii  auf  ein  anderes  Schiff  zu  warten  gezwnngen  war,  um  die  Ma- 
Hchino  wiodor  in  Ordnung  zu  bringen,  wurde  bei  Gelegenheit  des  Minister- 
Wechsels  auch  die  Fiottenleitung  dem  Admiral  KeboUedo  abgenommen  und 
an  GalToriao  BiTero  ftbargeben. 

Der  soeben  erwilmte  VerlUl  mit  der  Maaeliine  dea  Almuantb  Oo- 
CHRANE  hätte  för  die  chilenische  Flotte  fast  sehr  schwere  Folgen  gehabt  und 
den  Verlust  dieses  Schiffes  herbeigeführt.  —  Admiral  Grau  hatte  nämlich  von 
dem  .Schaden  auf  COCHUANE  i,'ehüit,  und  ging,  unbeuierkt  vun  dem  Iqui^ue 
blokirendcu  Geschwader,  nach  Caldera,  um  das  Schiff  dui-t  zu  äberfallen.  Aof 
der  Fdhri  erführ  er  jedoch  von  Fiseheni,  daaa  Cochsanb,  bereite  theüweiae 
in  Ordnung,  nach  Coqoimbo  gegangen  sei ;  die  stets  zunehmende  See  liess  je- 
doch ein  Weiterfahren  nach  diesem  Hafen  und  einen  Handstreich  uiitliunlich 
erscheinen,  weshalb  HuASCAR  den  Plan  fallen  Hess  und  sich  mit  dem  Besuche 
mehrerer  chilenischer  Häfen  begnügte.  In  Taltal  angekommen,  war  er  eben 
im  Begriff,  daa  dort  vorhandene  sahlreiehe  Flottillen-  und  Flottantonmateriale 
au  seratSren,  als  er  in  seinem  Beginnen  durch  das  Herannahen  der  Blanco 
Encalada  und  des  Magallanes  gehindert  wnrde;  er  entkam  nach  mehr- 
stündiger Verfolgung. 

Aber  auch  sonst  war  der  Unternehmungsgeist  der  peruauischen  Flotte 
doroh  die  letzten  Erfolge  gesteigert  worden,  so  dass  z.  B.  die  Coirette  Xlmos, 
trotadem  ehOeniaehe  SchüTe  an  allen  Pm±ten  der  Kflste  aieh  anf  Kremmg 
befanden,  in  die  Magcllanstiasae  abging,  um  daselbst  einen  groaaea Idverpooler 
Dampfer,  der  mit  neuem  Kriegsmateriale  nach  Valparaiso  kommen  sollte,  ab- 
zufangen. Die  Jagd  der  chilenischen  Corvetten  O  Higgins  und  L'hacabuco 
auf  die  Union  blieb  erfolglos,  allerdings  aber  auch  die  Expedition  der  letzteren. 

Naehdem  daa  Eseadre-Conunando  in  die  Hfinde  des  Admirala  BiTero, 
Commandanten  der  Blancö  Encalada  gelangt  war,  richtete  sich  die  Thitig- 
keit  der  Srlijffe  in  erster  Linie  auf  rastlose  Verfolgung  des  Huascar  und 
nahezu  ausschliesslich  nur  auf  dieses  Ziel,  In  jeder  Fahrt  der  Schiffe  zeigt 
sich  der  Plan,  ein  Gefecht  zu  erzwingen,  und  wenn  man  die  nacheinander  ein- 
langenden Nachrichten  Aber  daa  Eintreffen  der  einaelnen  Sehife  b  den  Elfen 
verfolgt,  so  mnaa  man  ftrwahr  die  unglaubliche  Gewandtheit  bewundern,  mit 
welcher  der  peruanische  Admiral  seine  schwierige  Aufgabe  löste,  den  Feind 
zu  täuschen  und  den  Chilenen  noch  empfindliche  Schläge  beizubringen.  Hier 
verfolgt  er  eiu  Transportschiff  (Lamas),  zwingt  dasselbe  aufzulaufen,  um 
nicht  genommen  zu  werden,  und  hält  Valparaiso  in  solcher  Aufregung ,  daas 
alfaiiehtlich  Allann  geblasen  wird;  dort  macht  er  Jagd  anfein  anderes  Tiana- 
portaebiff  (Itata)  bis  unter  die  Kanonen  des  Blanco  Encalada,  und  findet 
dann  noch  Zeit,  nachdem  er  den  Verfolger  weit  hinter  sich  zurückgelassen  hat, 
am  26.  August  mit  dem  liiMAC  in  Autofagasta  einzufalleu  und  Zerstörungen 
anzurichten.  Um  den  Feind  in  Bezug  auf  diesen  Punkt  sicher  zu  machen, 
▼erUsst  er  Antofl^gaste  noch  am  selben  Abend,  wartet  ab,  bis  Ooohbanb  von 
Norden  und  Blanco  Encalada  von  Süden  kommend  passiren,  um  am  28.  Au- 
gust abermals  dort  einzufalleu,  die  Stadt  zu  hombardiren  und  die  Forts,  so 
wie  die  im  Hafen  bolindlichen  Schiffe  Abtao  und  Magalanes  anzugreifon. 
Abtao  erhielt  mehrere  Schüsse  in  den  Bumpf  und  hatte  nicht  unbedeutende 
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Verloste  an  Todten  und  Yennindeten,  Maqallanes  verlor  beinahe  die  ganze 
lUelag»  «ad  ^  Forts  «rliUm  idiwiit  SoWe«.  Aa  der  Venuehtimg  des 
Gegners  doreii  Forteetniaf  des  Xsmpfes  Ttrhinderte  den  Hdibgab  jedech  die 

Nachricht  vom  Nahen  der  Blanco  Encalada,  welche  un  11  Ubr  in  den 
Hafen  einlief,  den  Huascak  um  7  Uhr  verlassen  hatte. 

Während  des  eben  erwähnton  Gefechtes  in  Antofagasta  ereignete  sich 
ein  eigenthümlicher  Vorfall  mit  Laj-Torpedos ,  mit  weichen  der  Huascar  vor 
Knnem  aniirt  worden  war. 

Es  ist  bekannt,  dass  La3-Torpedos  vou  Bord  aus  mittels  eines  Leitungs- 
kahelp,  welches  sich  aus  dem  Torpedo  gleichmässig  abwickelt,  gesteuert  wer- 
den. Sie  gehen  gewöhnlich  ganz  nahe  an  oder  auf  der  Wasseroberfläche  und 
haben  eine  Geschwindigkeit,  welche  bis  nun  wenigstens  noch  nie  sechs  Knoten 
ttberatieg'),  anter  gewOhnliehen  Umständen  aber  bedentend  daninler  bleibt 
Die  Empfindlichkeit  der  elektrischen  Apparate  fflr  Feuchtigkeit,  besonders  jener 
im  Torpedo,  hat  sich  bei  allen  Versuchen  gezeigt  und  Anlass  gegeben,  dass 
diese  sonst  nicht  unbedeutende  Vortheile  gewährende  Waffe  von  verschiedenen 
Mächten  bisher  abgewiesen  wurde.  Es  wäre  von  grossem  Interesse,  za  er- 
fabm,  wie  der  Torpedo  in  diesem  FsUa  sieii  ferbalten  hst  nnd.  welches  die 
Biliersn  Unslinde  der  Lancimnr  waren.  Leider  ist  hierfiber  bis  nnn  nirgends 
Anthentischee,  wirklich  Verlässliches  bekannt  geworden,  und  in  die  Oeffent- 
lichkeit  drang  nur  der  in  den  pornanischen  Blättern  enthaltene  Bericht,  wo- 
nach der  Torpedo  laucirt,  in  Bewegung  gesetzt  und  gegen  den  Ahtao  ge- 
stenert  wurde.  Er  verfolgte  die  Kichtung  auiaugs  sehr  gut  und  gehorchte 
aaoh  jeder  fon  Bord  sas  Tsranlsssten  Buderlsge;  plOtslieh  jedocb  Irohrte  er 
direct  um  und  wendete  sich,  troti  aller  erdenkbaren  Manöver  am  Dircctions- 
umschalter  an  Bord,  directe  gegen  den  Hüascai:.  Ein  Anstosscn  desselben 
unter  Bord  schien  unvermeidlich  und  die  Gefahr  für  das  Schiff  war  eine 
eminente,  als  sie  Dank  der  laugsamen  Bewegung  des  Torpedos  und  der  Eut- 
seUossndieit  eines  jungen  Bordofflcieis,  Namens  Dias  Conseco,  im  lekiten 
AoffsnUieke  abgewendet  wnrde.  Dieser  Offieier  soll  nimlioh  in  das  Wssser 
gesprangen  und  dem  Torpedo  entgegeng'osch Wommen  sein,  worauf  es  ihm  ge- 
lang, demselben  durch  Anhängen,  Stessen  und  Zerren  am  rückwärtigen  Theile 
eine  andere  Bichtang  zu  geben.  —  So  weit  die  Nachrichten  der  Tages- 
büUsr.  8o  abeoieasiilch  aneb  diese  Torsion  Uingen  mag,  onmOglich  ist  sie 
ttidit;  doch  dürfte  das  Umkehren  des  Torpedos  nicht  spontan  geschehen  sein. 
Es  ist  vielmehr  wahrscheinlich,  dass  ans  einem  oder  dem  anderen  Grunde 
(vielleicht  weil  das  Leitnngskabel  schon  ausgelaufen  war)  der  Torpoilo  gegen 
Bord  umkehren  gemacht  wurde,  und  dass  wegen  des  nnumehr  starken  Zuges 
auf  die  Kabeltrommel  die  Leitungsdrähte  rissen  oder  die  Isolation  litt.  Jeden- 
üsUs  mnssten  beide  Leitongen  nnterbrochen  worden  sein,  sonst  wftre  entweder 
das  Stoppen  der  Maschine  oder  das  Steuern  möglich  geweeen.  Nadidem  nnn 
das  Abreissen  des  Leitungskabels  ein  sofort  bemerkbarer  und  in  die  An^cn 
fallender  Schaden  ist,  hievon  jedoch  in  keinem  der  Berichte,  welche  über  diese 
Affaire  handeln,  eine  Erwähnung  geschieht,  so  durfte  die  Annahme,  dass  Wasser 
in  das  Kistehen  gedrangen  sei,  in  welchem  der  Strom  Ton  den  Kabelleitungen 
zum  Directionsapparat  im  Torpedo  übergeht,  viel  für  sich  haben.  Es  ist  näm- 
lich an  einem  Snde  der  hehlen  Axe  der  Kabeltrommel  im  Torpedo  eine  knie- 


')  Angeblieh  maohtea  diflealhan  bei  den  lehrten  Versnohea  ea  der  SoheUe  eirea 
9  Knoten.  Anm.  d.  Bedset 
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förmige  Eiune  ausgearbeitet,  durch  welche  die  Innorcnden  der  zwei  Leitungs- 
drähte hemitragni  und  mit  je  «im  netallischeu  (auf  d«r  An  isolirt  nf- 
gmelrteii)  Binge  latteod  ▼«ilNiiid«i  Bind;  an  die  Bmge  preaaeii  Metallaeheibeii, 
welche  wieder  mit  den  Beiais  in  der  achtersten  Abtheilung  des  Toipedoe  leikwd 

verbunden  sind.  Das  eine  dieser  Relais  dient  für  das  Steuer-,  das  andere  för 
das  Maächinenmanöver.  —  Nachdem  nun,  um  Ijeitungsdrähte,  Gewicht  und 
Kaum  zu  crspareD,  der  Stromi>chiuss  durch  das  Wasser  geschieht,  so  muss  das 
Ende  der  Spole  mit  den  Bingen  und  Scheiben  in  einem  ToUkommeo  dieht  ver- 
schlossenen Ktetdien  verwahrt  sein.  In  dieses  X&stcben  eben  sdieint  Wasser 
eingedrungen  zu  sein,  wodurch  sich  das  gleichzeitige  Versagen  beider  Apparate 
abeolnt  einstellen  musste ,  da  der  Strom,  ohne  durch  die  fielais  sa  geben,  dnndi 
Kistchen,  KOrper  und  Wasser  directe  schliesst '). 

Der  Monat  September  verlief  ohne  besondere  maritime  Ereignisse,  weil 
beide  Flotten  in  Folge  der  Kiiegibegebenlieiten  sa  Lende  mit  Tirappeii»  nnd 
Materialtransporten  ToUauf  beschäftigt  waren.  Während  die  Chilenen  in  dieser 
Zeit  ca.  6000  Mann  an  die  Atacaniakfiste  brachten  nnd  die  Panzerschiffe  stets 
deu  Convoydienst  besorgen  mussteu,  wurde  penianischerseits  mit  aller  Anstren- 
gung an  der  Armirung  und  Verstärkung  der  militärischen  Besatzong  der  Häfen 
von  Pieagon  nnd  besonders  Aricas  gearbeitei 

Am  1.  des  Monnts  Ootober  1879  convoyirte  HuAflOAR  die  beiden  Trane- 
portschilTe  Arota  nnd  Rimac  mit  3000  Mann  Trappen  an  Bord  nach  Iquiqne. 
Nachdem  er  sich  dieser  Aufgabe  entledigt  hatte,  ging  er  nach  Süden  ab,  um 
eine  seiner  gewöhnlichen  Kreuzungen  zu  unternehmen.  Die  Corvette  Union 
begleitete  ihn  auf  dieser  Fahrt,  auf  welcher  am  4.  Sakco,  am  5.  Ck)QUiMBü 
angeUoÜni  nnd  in  eisterem  VaUn  der  Schoner  COQUOfBO  genommen  werde. 
Naididem  HuabOAB  am  7.  noch  in  See  einige  Reparaturen  an  der  Maschine 
vorgenommen  und  von  der  Union  80  Tonnen  Kohlen  eingeschifft  hatte ,  lief 
er  am  8.  Morgens  1  Uhr  in  Antofagasta  ein  und  verliess  den  Hafen  eine  Stunde 
später,  da  er  daselbst  keine  Veranlassung  zu  einem  weiteren  Aufeuthalte  fand. 

Unterdessen  war  das  chilenische  Geschwader,  welches  wieder  freie  Hand 
bekommen  hatte,  nach  Arica  gegangen,  woselbst  man  feindliche  SehiHb  ver- 
muthete,  von  dort  war  es  jedoch  wegen  der  in  Santjago  bereits  bekannt  ge- 
wordenen südlichen  Excursion  des  Hdascar  telegraphisrh  nach  Sfiden  beordert 
worden.  An  dieser  Stelle  mag  noch  erwähnt  worden,  dass  im  Laufe  des  Mo- 
nates September  die  Maschine  des  Almirante  OoCHEi\N£  einer  gründlichen 
Beparator  nntenogen  nnd  der  Schübboden  dnich  Ttocher  gereinigt  worden 
war,  so  dass  dieses  Schiff  jetzt  auch  anter  normalen  Umsttnden  über  eine 
Geschwindigkeit  von  11  Knoten  und  darüber  verfügen  konnte.  Die  Corvette 
O'HlGGlNS  hatte  neue  Kessel  erhalten  und  war  in  Bezug  auf  Geschwindigkeit 
dem  Almibamte  Cochuame  zumindest  ebenbürtig,  wenn  nicht  überlegen. 

In  l^ilkiMS,  m  das  ohüenische  Geschwader  am  7.  Morgens  eintnf, 
wurde  der  Terfolgongsplan  entworfim  nnd  dahin  festgestellt,  dass  die  sehleehter 
laufenden  Schüfe  Blanco  Encalada  ,  Covadonoa  nnd  Transportschiff  lU* 
TIA8  CoüSiNO  an  der  Küste  in  Sicht  vom  Ufer  fahren  und  jeden  Hafen, 
jede  Bucht  recognosciren ,  die  schnelleren  Schiffe  jedoch,  Almirante  Co- 
CHBANE,  O'UiQOiNS  nnd  Dampfer  Loa  auf  20  bis  25  Meileu,  und  zwar  gut 
in  See  haltend,  folgen  sollten.  —  Dieaer  Flan  gelangte  nidit  nur  AoBfllhrang, 


•)  EbM  Besehnibag  des  Laj-Torpedos  siebe  SeitelM  n.  f.,  BllII  nnserer 
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weil  ein  chilenischer  Dampfer  den  HUASCAU  in  der  Nähe  von  Antofagasta, 
mit  Cars  dahin,  gesehen  ond  dies  sofort  nach  San^ago  telegraphisch  gemeldet 
halte,  Ton  wo  dum  kors  vor  dem  Aushülfen  des  siiMD  Theiles  des  Geschw»- 

daii  der  Befehl  kam,  dass  die  ganze  Escadre  gleich  in  See  gehen  und  Al- 
MIRANTE  CoCHRANE,  O'HiGOnis  und  LOA  anf  der  Höhe  von  Mejillones, 
BlanW  Encalada  ,  COVADONOA  und  Matias  Coüsino  aber  bei  Antofa- 
gasta  kreuzen  sollten.  Diesem  Umstände  allein  haben  es  die  Chiieueu  zu 
danken,  dass  es  ihnen  endlich  gelang,  den  Feind  tn  einem  Geflwhte  sn  swingen 
nnd  seinrnr  habhaft  zu  werden.  Wäre  der  erste  Plan  zur  Ausführung  gekommen, 
HUASCAB  wäre  zur  Zeit,  als  der  zweite  Theil  der  Escadre  (am  Mittag  des 
nächsten  Tages)  in  See  ginp:,  bereits  35  Meilen  Nord  von  Mejillones  gewesen. 

Bevor  wir  nun  zur  Scliildoning  des  entscheidenden  Kampfes  übergehen, 
wollen  wir  das  Matehaie,  welches  in  diesem  Falle  zur  Geltung  kam,  in  Kürze 
sichten.  Den  in  der  Tabelle  Seite  274  angegebenen  Daten  und  den  Be- 
sehreibnngen,  welokie  in  nnserer  Zeitschrift  ftber  das  Flotteomateriale  der  kftm- 
pfenden  Parteien,  Jahrg.  1877,  Bd.  ^PaDzerschiile  der  nenesten  Zeit",  8.  €7 
und  Bd.  VII,  S.  460  u.  ff.  und  698  enthalton  waren ,  mag  noch  hinzugefügt 
werden,  dass  Almirante  CotHKANK  eine  Falmkranz-Mitrailleusc  im  Bug  führt, 
fei-ner  dass  Blanco  Encalada  und  Almikamte  Cochkank  sowohl  in  Bezug 
auf  Steaeifthigkeit,  als  in  Bezug  auf  Stabilität  der  Plattform  dem  HüASCAB 
flberiegen  waren,  nnd  bei  diesem  lelsteren  Schiffe  der  Drehmechanismus  des 
Thurmes  nicht  genau  functionirte,  aus  welchen  Gründen  auch  seine  Geschütz- 
wirkiing  in  allen  Fällen,  wo  sie  zur  Geltung  kam  (sowohl  in  dem  Kencontrc 
mit  Shaii  und  Amethyst  als  bei  den  vielen  Gelegenheiten  im  jetzigen  Kriege) 
stets  sehr  ?iel  zu  wünschen  übrig  Hees.  Hcascab  hatte  den  Tripodfockmast 
ond  Bogspriet  aasgehoben,  der  Orossmast  war  in  einen  Signalmast  nmgelndert, 
in  dessen  mit  einem  Blechschutz  umgebener  Mars  eine  Gatlingkanone  unter- 
gebracht war.  Sein  sechseckiger  Commanduthui  m  ist  mit  66  HU  starken  Platten 
auf  210*%!  Teakholz  und  13*%i  Eisenhaut  gepanzert. 

5.  Das  Seegefecht  bei  Pwftta  Ängamos. 

In  Folge  des  aus  Santjago  tolegraphisch  erhaltenen  Befehles  verliess  das 
chilenische  Geschwader  Mejillones  um  10  Uhr  Abends;  sich  in  der  ange- 
ordneten Weise  theilend,  nahm  die  eine  Hälfte  desselben  sofort  südlichen  Ours, 
wUurend  die  andere  westwärts  steuerte. 

HuAflOAB,  welcher  nach  Vornahme  einer  eingehenden  Becognoscirong 
AntofiigastA  um  2  Uhr  Nachts  (am  8.)  yerlassen  hatte,  vereinigte  sich  um 
3  Uhr  15  Min.  mit  der  ausserhalb  auf  Kreuzung  verbliebenen  Corvette  Union 
ond  beide  Schiffe  nahmen  Ours  gegen  Norden.  Wenige  Minuten  später  gewahrten 
die  feindlichen  Geschwader  gegenseitig  den  Bauch  ihrer  Schiffe  und  näherten 
sieh  einander  anf  5 — 6  Meilen.  (Tafel  X,  Fig.  1.) 

Die  Nachtsignale,  welche  die  chilenischen  Schiffe  mit  einander  wechielteo, 
gaben  dem  Admiral  Grau  die  Gewissheit,  dass  er  der  Escadre  gegenüber- 
stehe, und  getreu  seinem  Principe,  das  Srhiff.  auf  dessen  Wirksamkeit  alle 
Heffuongen  seines  Vaterlandes  beruhten,  nicht  den  Gefahren  eines  Zusammeu- 
stosses  mit  einem  nnverhWtnismteaig  mftchtigeren  Gegner  anssnsetien,  ging 
er  sofort  nach  Backbord  über  nnd  rtsnerte  gegen  Südwest,  übenengt  davon, 
dass  er  vermöge  seiner  giteseren  Geschwindigkeit  den  Feind  bald  genügend 
weit  znrücklassen  werde,  nm  frei  von  ilim  aufdrehen  nnd  seinen  nördlichen 
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Cms  wieder  aufnehmen  zu  können.  Der  nördliche  Curs  war  eben  eine  absolnte 
Nothwendigkeit,  üü  die  der  Corvette  Union  entnommeueu  dO  Tünnen  Kohlen 
wllimd  dar  $0  Staadiii^  wel«li6  arilliMr  vaifloBsn  «arai,  nalieiii  vwlnawlit,  «nd 
mit  diwMi  30  Tonomi  (tor  KoUoiTomilli  flberliuipt  ÜMt  €neli0pft  mm  mnsito, 
wie  aus  dem  Berichte  des  Kscadre-Stabs-Cbefs,  Capitain  Carbajal,  entnommen 
werden  kann,  der  die  KohloneinschifTung  mit  den  Worten  motivirt:  „weil 
unser  Vorrath  an  denselben  bereits  auf  die  Neige  «^'inf^'u  ;  bis  Arica  waren 
aber  uuch  ä4ü  Mtiilen  zurückzulegen.  —  Zieht  mau  nun  in  Betracht,  dass 
HUA80AB*8  KoUeiiTomHi  eomplei  nnr  lllr  eure*  65 — 70  Stunden  iwefat,  so 
wird  es  klar,  dass,  w&re  auch  Admind  Grfta  seiner  Ueberlegenheit  in  der 
Fahrtgescbwindigkeit  nicht  so  sicher  gewesen,  das  BiOglichsl  rasche  BrreichMl 
eines  Heimathafens  zur  zwingenden  Nothwendigkeit  geworden  war. 

Der  chilenische  Admiral,  welcher,  nachdem  die  Dampfer  in  Sicht  gekommen 
waren,  auf  diesslbsn  nslenern  liess,  wnrds  dnreh  den  Umstand,  dass  dieselben 
80  nsdi  davonsteoorten,  in  der  Aodcht,  es  seisn  feindliche,  bestirlEt,  und 
begann,  nachdem  er  den  Matias  Oouflifio  nach  Antoftgasta  beordert  haifcte, 
sofort  die  Verfolgaag. 

Matias  Cousino  nahm  Anfangs  Curs  gegen  die  bezeichnete  Khede, 
kehrte  aber  dann  aus  uubekamiteu  Gründen  um  und  steuerte  uach  MejilloDeti. 

Ais  bei  lanehmendem  Tkigesliehte  die  Feinde  sich  erkannt  hatten,  setste 
HUASCAR  volle  Kraft  an,  während  auch  Blanco  Ekcalada,  troti  des  schad- 
haften Zustandes  ihrer  Kessel,  die  Maschine  mit  dem  höchsten  zulässigen 
Druck  arbeiten  liess.  Die  Anstrengungen  dieses  letzteren  Schiffes  blieben  jedoch 
yergeblich,  denn  die  Distanz  vergrösserte  sich  zusehends,  uud  schon  mag  der 
mit  10^4  Knoten  fahrende  verfolgte  HuABCAB  sioli  Tollkommen  in  Sielerbeit 
geglaubt  haben,  als  er  pUtttlich  nm  7  Uhr  16  Min.  im  vierten  Qnsdianten  den 
Ranch  dreier  Dampfer  gewahr  wurde,  welche  sich  gar  bald  als  der  «weite  Tbeil 
des  chilenischen  Geschwaders  entpai>i»ten. 

Die  relative  Lage  der  Schiffe  während  der  Verfolgung  durch  dio  T^lan(!0 
Kncalada,  beim  in  Sichtkommeu  des  Cochhane,  endlich  bis  zum  Momeotu 
der  Schlad]^  ist  ans  Skiise  T^el  X,  Fig.  1,  errichtlieh.  —  Die  Loa,  welche 
sich  von  den  anderen  beiden  Schiffen  als  Eclaireur  etwas  entfernt  hatte, 
erkannte  dio  Sachlage  zuerst  und  theilte  dieselbe  mit. 

Von  vielen  Seiten  wurde  mit  Verwunderung  hervorgehoben,  dass  Huascar 
nicht  gleich  im  Beginne  der  Verfolgung,  als  er  sich  mit  der  UNION  bloss  der 
Blanco  Encalada  and  Covadohoa  gegenüber  befand,  äu  GeÜMht  aaf- 
genommen  und  eich  auf  den  Feind  gestflrst  habe,  da  ja  die  beiden  peruanischen 
Schiffe,  nachdem  die  GOVADOHGA  mit  ihrer  schwachen  Bestückung  und  geringen 
Fahrtgeschwindigkeit  gar  nicht  in  Betracht  kommen  konnte,  den  Ciiilenen 
bedentond  überlegen  gewesen  seien.  —  Abgesehen  von  den  bereits  früher 
angeführten  Gründen  ist  die  letztere  Behauptung  kaum  stichhältig.  Die  zwölf 
Sicinigpflnder  der  ümioh  bilden  einen  Faetor,  der  wohl  von  Binflnss,  nie  aber 
ausschlaggebend  sein  konnte,  da  diese  Geschütze  weder  die  vitalen  Theile,  wie 
Wasserlinie  und  Panzerdeck,  noch  den  ir)'J%»  starken  Batteriepanzer  durch- 
etchlagen  können.  Dio  altartigen  Armstronggeschfitze  des  Huascar  sind  dem 
Wasserlinien-  und  Deckpanzer  gegenüber  ebeofalls  ohnmächtig,  während  bei 
den  Geschützen  dm  Blanco  Encalada  das  Gegentheil  der  FsU  ist.  Ueber^ 
dies  konnte  die  Blanoo  Ehgalada,  Ms  sie  twischen  iwei  Feuer  genommen 
wurde,  stets  alle  ihre  Geschütze  verwenden,  wihrend  die  Union  im  besten  Falle 
nur  die  HftUke  nr  Wirkung  gelangen  su  lassen  vecmochte.  Im  Oeschatskampfe 
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mtiSBte  also  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  das  chilenische  Schiff  den  beiden 
feindlichen  gegenüber  um  so  mehr  im  Voriheile  bleiben,  als  es  auch  unver- 
wimdlMr  wir.  Die  Chancen  der  Peraaner  mren  daher  anf  den  Brfolf  von 
BammanOrern  beschränkt,  was  in  Anheiiacht  der  Schwierigkeit  solcher 
Manöver  und  bei  dem  Umstand»',  dass  Bt.anco  Encalada  an  Steuerfähigkeit 
dem  HuASCAR  bedeutend  überlegen  war,  die  artUleriitische  Schw&ohe  nicht 
anfzQwiegen  vermag. 

Wohl  wäre  unter  derartigen  YerUUtniesen  sonst  in  den  meisten  Fällen 
ein  Zuflammenetoee  erfolgt;  der  artiUeristiBch  Schwiehere  and  an  Schnelligkeit 
Ueberlegene  hätte,  auf  letztere  Eigenschaft  hauend,  den  Kampf  Tielleicht  sogar 
herausgefordoit ,  und  diis  Kriegsglflck  konnte  ihm  möglicherweise  liold  sein. 
Auch  beim  peruanischen  Admiral  muas,  soweit  man  zumindest  aus  seinen 
Theten  schliesseu  kann,  der  Krieger,  der  Seemann  in  ihm,  den  Admiral  stark 
in  YerBuchnng  geftthrt  haben,  eich  in  den  angebotenen  Kampf  einsnlaaaen; 
nad  wenn  Gran  dieser  Yerloclning  in  Anbetracht  der  Wichtigkeit  dee  ein- 
sigen Schlachtschifles  aus  strategischen  Bäcksichten  widerstand ,  so  ist  ihm 
diese  Selbstverläugnung  doppelt  hoch  anzurechnen.  —  Ein  Anderes  wäre  es, 
hätte  er  gewusst,  dass  das  ganze  chilenische  Geschwader  in  Mejillones 
gewesen  war,  und  dass  der  Best  desselben  ihm  in  nächster  Nähe  auflauere; 
wueste  er  dieses,  dann  musste  er  den  Kampf  anfiiehmen,  ja  ihn  selbst,  solange 
die  Blanco  Encalada  allein  blieb,  zu  erzwingen  suchen.  Hüascar  war 
jedoch  schon  seit  einigen  Tagen  ohne  Nachrichten  und  musste  den  Best  der 
Flotte  an  einer  ganz  anderen  Stelle,   vielleicht  noch  vor  Arica.  vermuthen. 

Als  man  um  7  Uhr  30  Min.  an  Bord  des  üuaSCAB  des  zweiten  Theiles 
des  chilenischen  Qeschwaders  ansichtig  wurde,  settte  man  norddetUchen  Cnrs, 
nm  dem  Cochbanb  so  entkommen.  Betrachtet  man  die  Skizze  Fig.  1,  Taf.  X, 
und  die  relative  Lage  der  Schiffe,  so  ist  zu  ersehen,  dass  dies  der  einzige 
Ausweg  war,  um  ein  (JetVcht  zu  vermeiden.  Selbst  theoretisch  boten  sich  auf 
diese  Weise  die  besten  Chancen  dem  Feinde  einen  Vorsprang  abzugewinnen. 
Es  hätte  nämlich  jedes  der  Schiffe  je  eine  Seite  eines  nahezu  gleichschenkligen 
Dreieckes  an  dnrchlanfeo  gehabt,  wobei  Hüasoab,  welcher  Yon  fHUier  her  flbor- 
seogt  war,  dass  er  dorn  Cochhane  an  Fahrtgeschwindigkeit  bedeutend  über- 
legen sei,  seinen  Gegner  jcdonfalls  hinter  sich  zu  lassen  hoffte.  In  Wirklichkeit 
musste  die  Sa<:he  sicli  noch  günstiger  gestalten,  da  der  Verfolger,  gezwungen 
dem  Verfolgten  nacluusteuern,  einen  Bogen  und  daher  einen  bedeutend  grösseren 
Weg  Borfleksolegen  hatte.  Dass  die  Haschine  dee  Cochrahb  in  guten  Stand 
geaelat  nnd  dessen  SchifEBboden  gereinigt  worden  war,  so  dass  Goghraxb  jetit 
sogar  besser  lief  als  HUASCAR  —  davon  war  eben  nichts  zu  Admiral  Grau 's 
Kenntnis  gekommen.  Seines  Wissens  musste  das  Verhältnis  der  Fahrt- 
geschwindigkeiten zwischen  Cochuane  und  üuascak  ein  solches  sein,  wie 
es  thatsächlicb  zwischen  CocHBame  und  der  13  Knoten  laufenden  Union  war, 
welche  denn  auch,  trotidem  sich  0*hiooin8  und  Loa  anf  die  Verfolgung 
machten,  richtig  entkam. 

Allerdings  war  noch  ein  zweiter,  flu  die  Flucht  bedeutend  günstigerer 
Weg  da,  niinilirh  joner  gegen  Südwest;  bei  dem  geringen  Kohienvorrath  jedoch 
konnte  au  denselben  nicht  einmal  gedacht  werden.  Uebrigens  war  der  perua- 
nische  Admhral  seiner  Sach^  so  sicher,  dass  noch  einige  Zeit  nachdem  der 
zweite  Theil  der  chilenischen  Flotte  in  Sicht  gekommen  war,  an  Bord  des 
HüASCAK  mit  dem  Navigationsrade  nuf  Dock  gesteuert  wurde.  Lange  jedoch 
konnte  seinem  erfahrenen  Auge  nicht  unbemerkt  bleiben,  dass  sich  die  Ver- 
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hältnisse  geändert  hatten,  nnd  der  Maschinist  «rilMB  litld  den  Befehl,  die 
Leistung  der  Maschine  auf  das  Höchstmögliche  zu  steigern.  Vielleicht  gelang 
es  doch  noch!  —  Allein  die  Chuncen  schwanden:  beim  Paukoppeln  des  Gefechts- 
rnders,  welches  sein  Kad  unter  dem  Commandothurm  hat,  geräth  diese  Steuer- 
Toniebtoiig  in  momentue  Unordnung,  das  Schiff  giert,  woon  raeh  nor  kam 
Zeit,  nnd  verliert  an  Weg,  während  COGBRAHE  von  Minute  xn  Minate  gewinnt. 

Um  8  Uhr  40  Minuten  trennen  3000  "V  dieses  SchiflF  vom  HuASCAR; 
um  9  Uhr  15  Min.  beträgt  die  Distanz  nur  mehr  1000*"/  und  das  peruanische 
Schiff  erOänet  aus  seinen  Thurmgeschütxeu  das  Feuer.  Das  laufende  Gefecht 
gewährt  wenigstens  den  Yortheili  dass  die  nm  drei  Meilen  zurückgebUebene 
Blamoo  Encalada  nicht  eingreifen  kenn. 

Mittlerweile  hatte  die  Union,  welche  gleich  bei  In  Sichtkommen  der 
»weiten  chilenischen  Flottenabtheilung  mit  voller  Maschinenkraft  nach  Steuer- 
bord vom  Hi  ASCAR  gegangen  war  —  ob  in  Folge  eines  erhaltenen  Befehles 
oder  aus  eigenem  Antrieb  ist  nicht  bekannt  —  ihr  Ueil  iu  der  Flucht  gesacht 
und  gnten  Weg  nach  Norden  gemacht.  Gorrette  OteooiKS  nnd  Dampfer 
Loa  gaben  Jagd  auf  sie  nnd  das  letztere  Schiff,  der  Union  an  Geschwindigkeit 
zumindest  ebenbürtig,  wenn  nicht  überlegen,  hatte  sich  nicht  unbedeutend 
genähert,  musste  jedoch  den  gewonnenen  Vortheil  wieder  aufgeben,  da  die 
O'uiGOiNS  nicht  aufkam,  Loa  selbst  aber  zu  schwach  war,  um  sich  allem  in 
einen  Kampf  mit  dem  Feinde  einznlassea.  Die  Verfolgung  wnrde  bis  zu  der 
nngeiihr  150  MeOen  entfernten  Mftndnng  des  Flnises  Loa  fortgeeettt,  jedoch 
ohne  Erfolg. 

Auf  dem  Kampfplatze  befanden  sich  somit  nur  die  beiden  Gegner  Al- 
MJRANTK  CocuKANE  und  HuASCAB.  Die  spiegelgatte,  vnn  keinem  Windhauch 
gekräuselte  See  liess  die  Artillerie  beider  Schiffe  gleich  gut  zur  Geltung  gelangen, 
80  daee  die  geringe  Stabilitftt  der  Plattform  dea  Hüascab  avf  seine  Oesehflti- 
wirkung  keinen  nachtheiligen  Einfluss  Oben  konnte. 

Das  chilenische  Schiff  hielt  sich,  ohne  das  Feuer  des  Feindes  zu  erwidern, 
Backbord  achter  von  demselben  beinahe  in  dessen  Kielwasser;  dadurch  ver- 
ringerte sich  rasch  die  Distanz  zwischen  beiden,  da  Huascar  durch  seine 
Achterhfltte  am  directen  Heckschuss  (bis  zn  38^  Ton  der  Kielrichtnng)  behindert 
war,  MnnH  immer  aosecheeren  mnastey  nm  seine  Gesohtttn  abanfeaem.  Das 
Schnssfeld  dadurch  frei  zu  machen,  dass  man  die  Achterhütte  wegschoss,  wurde 
nicht  versucht.  Der  Versuch  wäre  wahrscheinlich  auch  nicht  gelungen,  denn 
die  solide  gebaute  Hütte  eines  seegehenden  Schiffes  dürfte  durch  Hineiuschiesseii 
wohl  durchlöchert  und  zerstört,  keinesfalls  aber  selbst  nach  einer  grossen 
Ansahl  Ton  Schflasen  soweit  demolirt  sein,  daaa  die  Visirltnio  dadorch  fni  wfirde. 

Als  sich  nm  9  ühr  S7  Minuten  die  Distans  awischen  den  bsiden  Schiffen 
auf  etwa  200  *V  verringert  hatte,  eröffnete  CociiRANE  aus  zweien  seiner  Ge- 
schütze das  Feuer  (Tafel  X,  Fig.  H  yl,  //, ).  Der  eine  Schuss  ging  über  den  Feind 
weit  weg,  der  andere  traf  das  Vorcast^li,  explodirte  daselbst  und  zerstörte  es 
snm  TheiU  Schuss  folgte  jetzt  auf  Schnss,  und  ?on  Minute  zu  Minute  ge- 
staltete sich  die  Lage  schlechter  für  HuAflCAR.  In  gleichem  Masse,  in  welchem 
an  Bord  des  mit  wahrer  Meisterschaft  von  Fregatten  -  Capitän  Juan  JoB^ 
Latorre  geführten  Almtrante  Cochrane  Muth  und  Enthusiasmus,  nnd 
damit  die  Leistungen  stiegen,  musste  an  Bord  des  Huascar  jedes  ein- 
schlagende, Tod  und  Zerstörung  bringende  Geschoss  in  Anbetracht  der  eigenen 
Ohnmacht  ein  Geftthl  der  NiedergMcUagenheit  nnd  Tertweiflnng  herrormfen. 
CoOHBANE  hielt  sich  itets  dicht  achter  Tom  Huasgab,  und  konnte  Ton  desBon 
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GeachützG  nur  in  dpn  seltensten  Fällen  erreicht  werden,  während  er  unbe- 
hindert die  scliwächflte  Seite  eeines  Gegners,  dAs  Heck,  mit  woblgeüelten 

Schüssen  angrift. 

Für  den  Hdascab  w&re  es  vielleicht  noch  am  vortheilhafteeten  gewesen, 
du  Gefecht  in  der  Art  nnd  Weise  einsnleiten,  wie  seineneit  Alabama  nnd 

Kearsagb,  80  nämlich,  dass  er  mit  dem  Oegner  im  Kreise  um  einen  gemein- 
schaftlichen Mittelpunkt  gefahren  wäre,  und  jeder  der  beiden  Feinde  sich  an 
einem  Ende  desselben  Durchmessers  befunden  hätte.  In  diesem  Kalle  wäre 
ihm  doch  die  HoiTnung  geblieben,  den  Gegner  iu  eine  Lage  gleich  oder 
Ähnlich  seiner  jetzigen  sn  swingen  und  von  d<o  eigenen  Qeechfltien  ent- 
sprechenden Gebmnch  in  machen  —  eine  HoiTnnDg,  die  allerdings  in  An* 
betracht  der  besseren  Eigenschaften  des  Cochrane  und  des  seemännischen 
Geschickes  seines  Commandanten ,  der  sich  schwerlich  hätte  ausmanHvriren 
lassen,  nicht  leicht  in  Erfüllung  golien  konnte.  Doch  war  es  dem  Admiialen 
schon  zam  voraus  unmöglich,  dem  Kampfe  diese  Bichtoog  zu  geben,  weil  er 
dadurch  die  Blawco  Ehcalada  an  sich  herankommen  nnd  die  üebemnMdit 
des  Gegners  doppelt  so  gross  hätte  werden  lassen. 

Nach  der  Lage  der  Dinge  konnte  HuASCAH  seines  dicht  achter  folgon-ion 
Feindes  nicht  los  werden,  da  er  ihm  durch  jede  grössere  Steuerbewegung  die 
Möglichkeit  geboten  hätte,  von  seiner  Kamme  Gebrauch  m  machen.  Er  mutete 
Altos  Uber  sich  ergchen  lassen,  vie  es  eben  ksm,  nnd  es  kam  hart  genug! 
*  Einer  der  ersten  Schüsse  hatte,  achter  eindringend,  die  Pansemng  durch- 
schlagen, das  Gefechtssteuerrad  zertrümmert  und  1'2  Mann  ausser  Gefecht 
gesetzt.  Das  Schiff  —  steuerlos  —  gierte  und  scher  nach  Steuerbord  aus 
{Ä^  —  H^).  Das  Vorcastell,  durch  den  zweiten  Schuss  gezündet, 
brannte,  Officiersmesse  und  Commandanten-Cajflte  ebenfalls.  —  Der  Krand  wird 
geUtochi  die  StenertaUen  angesetst,  das  Schiff  in  Cnrs  gebracht.  —  Da  trifft 
ein  Gesdioss  den  Commandothurm,  {A.^  TT,),  durchschlägt  dessen  Panzer,  tödtet, 
im  Innern  explodirend,  Admiral  Gran,  der  das  Schiff  bis  dahin  t^elcitet  hatte 
und  verwundet  tödlich  Lieutenant  Diego  Ferre,  welcher  Adjutantendienste 
bei  ihm  veraab.  Flaggeu-Capitän  Elias  Aguirre  übernimmt  das  Comroando 
nnd  das  Treffm  wird  nnter  seinen  Befehlen  mit  immer  grönerer  Heftigkeit 
fortgesetzt  Ein  Schuss  des  Cochranb  dringt  in  den  Thurm  ein,  serschmetteri 
den  rechten  Scbildzapfen  und  die  Bremse  des  rechten  Gescliützes,  macht  das- 
selbe unbrauchbar,  und  tödtet  zehn,  verwundet  einen  Mann  der  12  Köpfe 
zählenden  Thurmbemanuung.  Schutt,  Splitter  and  Todte  werden  weggeräamt, 
neue  Bedienungsmannschaft  heraufgebracht  und  der  Kampf  mit  einem  Geschüts 
fortgesetst. 

Hittierweile  war  aber  in  Folge  der  durch  den  Tod  des  Admiral  Grau  ver- 
ursachten Unterbrechung  in  der  Leitung  des  Schiffes  und  weil  eine  in  der  Steuerei 
explodirende  Bombe  die  kaum  in  Gebrauch  genommenen  Steuertaljen  durch- 
schossen, einen  Theil  der  Pinne  abgebrochen  und  die  an  den  Läufern  be- 
findlichen liente  kampfunfähig  gemacht  hatte,  das  Schiff  abermals  nach 
Steuerbord  gegangen  (^4  H^).  An  ein  Zurückgeben  nach  Backbord  mit  dem 
unbeholfenen  Schiff  (man  steuerte  nur  mehr  in  der  Weise,  dass  man  die  Pinne 
von  Zeit  zu  Zeit  an  die  Bordseite  holte  und  sie  dann  gleich  wieder  mittschiffs 
aussclilagen  liess)  war  nicht  mehr  zu  denken,  da  der  CocHRANE  immer  näher 
an  das  Heek  an  Amkbord  herangekommen  war ;  es  mnsste  daher  der  ganie 
Kreis  gemacht  worden»  nnd  dies  nmsomehr,  als  sich  Huasoae  der  nnonehr 
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näher  fekonuMntD  Blahco  Escalada  in  einer  so  nnginetigen  Stellnng 
prisestirt  hitio,  dass  eines  der  ebitonischen  Schiffe  jedenfalls  in  die  Gelegenheit 
gekommen  wäre,  von  seinem  Sporn  Gebrauch  zu  machen.  Ohnehin  hatte 
CocriRANE,  welcher  kaum  mehr  50*7  von  Huascau  eutfernt  war.  einen, 
wenn  auch  missglückten  liammversuch  unternommon  {A^  H^).  liei  diesem 
Aiilasa  erhielt  Cochbanb  Stenerbord  achter  einen  Schnee  dee  Hüasoab,  welcher 
dnreh  den  nngepanzerten  Theil  durchging  und  zehn  Mann,  davon  zwei  tödtlich 
verwundete.  Die  g-leiclizpiticr  aht?egebenen  Schüsse  des  chilenischen  Schiffes 
hatten  jedoch  bedeutend  schwereren  Schaden  anprerichtet;  eines  der  Geschosse 
schlag  durch  den  oberen  TheiJ  des  Thurmes,  hob  die  Decke  desselben,  expio- 
dirte  im  Innern,  riss  dem  Thnrmeommandanten ,  Lieutenant  Joe^  Melitoii 
Bodrignes  den  Kopf  ab,  Terwundete  schwer  den  Bseadiestabs-Ohef  Capitta 
Ibnuel  Meliton  Carbajal,  sowie  einen  Theil  der  Geschfitzbemannnng,  und 
beschädiertc  die  GeschOtzraperte.  Ein  anderes  Projectil  schlug  Backbord  achter 
ein,  drang  ilurch  die  Maschinistenmesi>e  und  schleuderte  eiplodirend  die  Schotte 
bis  in  die  Maschine,  welche  jedoch,  Dank  der  Schnelligkeit,  mit  der  Splitter 
imd  Holswerk  abgeriomt  worden,  weiterarbeiten  konnte. 

Gleichzeitig  bestrichen  die  Mitraill^use  im  Bug  des  COOHSAHB  und  die 
Leute  in  den  Marsen  desselben  das  ganze  Deck  dos  IIuasCäR.  Es  war  10  Uhr; 
nur  Diehr  wenige  Hunderte  von  Metern  trennten  die  Blanco  Encalada 
(Admiralschiff  der  Chilenen)  von  den  Kämpfenden.  FQnf  Minuten  sp&ter 
begann  Blanco  in  den  Gang  der  Ereignisse  einnigreiftn  und  fast  bitte  eich 
hiednch  das  Blatt  m  Gunsten  Hüascab's  gewendet.  Sidi  mit  üagestAm  in 
den  Kampf  stflrzend,  W!onte  der  chilenische  Adfldnl  den  von  COOHRAKS  in 
wenigen  Metern  Entfernung  gefolgten  Hüascar  rammen.  Das  Manöver  misslang 
jedoch,  und  ohne  den  richtigen  Blick  und  die  Kaltblütigkeit  des  Capitäns 
Latorre  wäre  Cochrane  von  seinem  eigeueu  Admiralschiffe  gerammt  worden. 
Wie  ana  der  damaligen  Lage  der  Schiffe  {A^  //g)  ersehen  werden  kann, 
entkam  CociiRANE,  welcher  früh  genug  die  Absicht  des  Admiralscbiffes  nnd 
die  Gefährlichkeit  der  Situation  erkannt  hatte,  nur  dadurch  dem  Raramstosse, 
dass  er  rechtzeitig  das  Ruder  hart  an  Bord  legte  und  über  Backbord  wendete. 
Ohne  dieses  Manöver  wäre  die  CoUisiou  unvermeidlich  gewesen  und  ÜUASCAB, 
deasen  Maschine  in  ▼ollkommenster  Ordnung  war,  wftre  entkommen, 

Blaxoo  paasirte  aditer  des  Hüascas  anf  26  *Y  EatHmumg  nnd  sandte 
ihm  eine  BreitMite  zu,  deren  Geschosse  den  Panzer  nahe  der  Wasserlinie 
durchschlugen  und  eine  furchtbare  Verheerung  anrichteten.  An  mehreren  Stellen 
brach  Feuer  aus  und  Demoralisation  begann  unter  der  dreimal  decimirteu  Be- 
mannung einzureisseu.  Blanco  Encalada  von  Backbord,  Almibante 
OOCBSAVB  von  stenerbord  aafkemmend,  flberschutteten,  nachdem  sie  gewendet 
hatten,  den  Verfolgten  mit  einem  wahren  Hagel  von  ProjectUen.  Um  10  Uhr 
25  Minuten  sank  die  Flagge  des  Huascati.  Die  Chilenen,  überzeugt,  das  Schiff 
habe  sich  ergeben,  stellten  das  Feuer  ein  und  violhundertstimmigo  Hurrah's 
erfüllten  die  Luft.  Aliein  der  Jubel  war  verfrüht,  denn  bald  sab  man  auf  dem 
ptmanischen  Schiffe,  welches  keinen  Augenblick  die  Bahrt  gestoppt  hatte,  die 
Hagge  abermals  wehen  nnd  ein  gegen  die  Blahoo  abgefonerter  Schnss  bewies, 
dass  Huascab  sich  nicht  an  ergeben  gedenke ,  soudern  den  Kampf  bis 
aufs  Messer  fortführen  wolle.  Ob  die  Flagge  herabgeschossen  oder  von 
unberufener  Hand  niedergeholt  worden  war,  ist  nicht  bekannt,  jedentalls  war 
die  Lage  des  peruanischen  Schiffes  eine  derartige,  d'd&s  das  Streichen  der 
Flagge  genefatMigt  erschienen  «flrs.  Den  Commmdanten  Aguirre,  welcher 


Digitized  by  Google 


28D 


durch  Mitrailleasenfeuer  Tenmiidtt  mute  war,  zerriss,  als  man  ihn  ebea 
auf  den  Verbandplatz  trug,  eine  expiodirende  Granate  buchstäblich  in  kleine 
Stücke;  vielleicht  derselbe  Schuss  war  es,  welcher  die  Kingbolzen  und  Taljen 
am  Steuer,  wie  Ketteusteuerhanger  und  das  ganze  Reserve-  und  2iothäteuer- 
geiätli  z«raehiiioit«rte. 

Lieutenant  Pedro  Garezon,  raf  wddhflB  naoli  den  Tode  der  ftlter«D 
Ofticiere:  Admiral  Grau,  Commandant  Aguirre,  Lieutenant  Ferr^,  Lieutenant 
Rodriguez  und  der  Verwundung  des  Stabs -Chefs  Capitän  Carbajal  das 
Commando  überging,  fand  eine  wahrhaft  verzweifelte  Lage  vor.  Das  Schiff,  zum 
dritten  Male  in  diesem  Gefechte  ateuerlos,  Feuer  im  Bug,  im  Heck  und  in 
der  Mitte  dee  Sobiffra,  eine  der  ThurmkuKMien  gftinlieb  nnbnoehbar,  die 
andere  in  Folge  der  Beschädigung  der  Laftte  kaum  noch  zu  bewegen ;  die 
Thurmbemannung  dreimal,  die  Steuerbemannung  vißmial  ersetzt;  von  der  (nach 
Abrechnung  von  Stab-  und  Maschinenpei-sonale)  12(>  Köpfe  zählcuden  Be- 
mannung mehr  als  die  Hälfte  todt  und  verwundet.  —  Und  dennoch  wurde  der 
Widentand  mebt  aufgegeben,  die  Flagge  gehieit  und  der  Kampf  weiter  ge- 
führt. Im  dieaem  AngenUidn  machte  der  Oochraitb  gegen  daa»  der  starken 
Oierschläge  wegen  nur  langsam  sich  weiter  bewegende  peruanische  Schiff 
einen  RamraveiPuch,  der  jedoch  misf^glückte ,  da  es,  Dank  der  vorzüglichen 
Leitung,  gelang,  des  Schiffes  mit  Hilfe  aller  erdenklichen  Nothbehelfe  für 
einen  Angenblick  Herr  zu  werden  und  durch  rasches  Wenden  nach  Backbord 
ananweiehen« 

Bin  solcher  Zustand  musste  schliesslich  ein  Ende  finden.  Lieutenant 
Qarezon  mit  den  drei  noch  überlebenden  OfTicieren  (Cadetteu)  hielten  Kriegs- 
rath, und  es  wurde  beschlossen,  das  Schiff  durch  OefTnen  der  Einlassventile  zu 
versenken,  ehe  der  Feind  es  nehmen  konnte.  Um  dies  jedoch  durchführen  zu 
können,  war  es  nothwendig,  die  Masehine  m  stoppen.  <Ueiohieitig  fiel  der 
Flaggenatock  durebaehoasen  aof  IM  beiab.  Die  Obileaeo,  wekbe  den  Hüascab 
stoppen  gesehen  hatten,  strichen  die  Boote  und  kamen  an  Bord,  wo  man  nach 
den  übereinstimmenden  Berichten  des  Lieutenant  Garezon  und  des  Capitän 
Carbajal  den  Feind  nicht  mehr  zurückschlagen  konnte,  weil  auch  die  Hand- 
wftfiien  vernichtet  oder  unbrauchbar  geworden  waien;  die  Mitrailieuse  in  der 
Mars  hatte  sehen  flrftber  an  ftaem  aaijsehOrt,  weil  die  gante  Bemannnng  der- 
selben oben  todt  oder  verwandet  lag.  Ein  Theil  der  Peruaner  sprang,  om 
nicht  mit  dem  sinkenden  Schiffe  unterzugehen,  über  Bord,  bevor  noch  die  Chi- 
lenen angelegt  hatten.  Im  Momente  des  Euterns  des  Huascar  waren  schuu 
vier  Fuss  Wasser  im  Räume  und  das  Heck  des  Schiffes  hatte  sich  bereits 
stark  geaenkt,  so  daas  die  beldenmflthigen  Yertheidiger  sich  mit  der  Hoffnnog 
tragen  so  kOnnen  glaubten,  dass  das  Schiff,  nm  welches  sie  mit  solcher  Todes- 
Terachtung  gekämpft  hatten,  nicht  in  die  Hftnde  des  Feindes  fallen  werde. 

Allein  auch  die  chilenischen  Offlciere  hatten  die  Situation  sofort  erfasst 
und  zwangen  mit  dem  Kevolver  in  der  Hand  die  Maschinisten  dazu ,  die  ge- 
öffneten Ventile  wieder  zu  schliessen  und  die  Maschinen  zum  Lenspumpeu  an- 
zosetsen.  Oletchzeitig  wurden  die  Bootsbemannnngen  snm  LOecben  dea  an 
drei  Stellen  des  Schiffes  lodernden  Feuers  angestellt,  die  Peroaner  aber  in 
die  Boote  gebracht  und  an  Bord  der  chilenischen  Schiffe  geschafft,  wo  man 
den  Verwundeten  sofort  die  nöthige  Pflege  anrredeihen  Hess.  Noch  vor  dem 
Verlassen  des  Schiffes  machte  der  letzte  Commandant  des  UuAfiCAJi,  Lieute- 
nant Garezon,  den  an  Bord  befindlichen  chilenischen  Lientenant  Toro  mit 
Stolz  daranf  anflnerksam,  dass  die  Flagge  nicht  gestrichen  worden,  aondeni 
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auimt  dm  zerschossenen  Flaggenstocke  ohne  iiytnd  Jemaiides  Znthim  Iranb- 
gekommen  sei;  thatsächlich  war  dieselbe  noch  am  Stocke  gcliisst 

Die  CovADONGA  hatte  sich  an  dem  Gefechte  nicht  nenueuswerth  be- 
tbeiligt.  Ihr  ganzes  Eingreifen  bestand,  nachdem  sie  erst  im  letzten  Momente 
am  Eamp^lite«  Mti^  «nelitiiieii  kdonoi,  darin,  dasB  sie  «inon  Schoss  gegen 
dm  HVASOAB  abfeuerte. 

Genaue  Daten  Ober  die  Verluste  des  HuASCAR  an  Hannschaft  sind  bis 
nun  nicht  bekannt  <^eworden.  Dem  Vernehmen  nach  bestand  die  Gcsammt- 
bemannung  aus  200  Mann.  Davon  blieben  4  Officiere  nnd  38  Mann  todt ;  25 
Mann  scheinen  ertruniceu  zu  seiu ,  etwa  140  wurden  gefangen  genonunen,  von 
denen  4  (MBeiere  nnd  drea  8S  dem  Xannsebaitsstande  angebOrige  Personen 
verwundet  waren.  Zehn  oder  zwölf  der  Verwundeten,  worunter  Lientenant 
Enrique  Palacios  und  Oberarzt  Tav ara .  wurden  als  nicht  transportabel  in 
Mejillones  in's  Lazareth  ausgeschifft,  w&hrend  der  ßest  nach  Valparaiso  ge- 
bracht wurde. 

Die  Verloste  des  snr  von  iwei  QesoiioBsen  gefereffenen  Almirantb  Co- 
omtAHB  (einer  der  Sehflsse  soU  den  nenesten  Berichten  snfolge  Ton  Blavcn) 

Encalada  herrühren)  beliefen  sich  auf  zehn  Verwundete,  davon  zwei  tddtlich, 
die  übrigen  leicht  verletst,  wfthrend  die  Bi^lHOO  fiirCALADA  keinerlei  Be- 
schädigung erlitten  hatte. 

HuASCAB  wurde,  nachdem  nmn  den  Brand  gelöscht  und  durch  Pumpen 
die  Oefiihr  des  Sinkens  beseitigt  hatte,  naeh  XcJiUones  geschleppt,  was  trots 
bedeutender  Schwierigkeiten.  Dank  dem  ruhigen  Zustand  der  See,  gelang.  Dort 
wurden  die  Löcher  im  Rumpfe  nothdürftig  geschlossen  nnd  das  Solliff  sedann 
unter  chilenischer  Flagge  nach  Caldera  gebracht. 

In  Tafel  XI  sind  die  hauptsächlichsten  Havarien,  welche  HuASCAS 
in  diesem  nur  anderihalbstOndigen  Kampfe  dorch  die  aeliweiett  Qesefafltse 
der  chilenischen  Fasseisebiffe  erlitt,  ersichtliGh  gsmadii  Sie  sind  nach  den 
im  „Bulletin  de  la  guerra  del  Pacißco"^  Santjago  de  Chile  1.  December  1879, 
enthaltenen,  durch  den  chilenischen  Arsenals  -  Commandanten  Don  R.  Vidal 
Gomaz  beglaubigten  Angaben  des  englischen  Viceconsuls  zu  Caldera,  Mr.  F. 
J.Macks  eingezeichnet.  Die  Treffer  mögen  hier  der  Eeihe  nach  sammt  ihrer 
Wirkung  anfgeiihlt  werden. 

Die  13  m  ►  PlbQe  seigen  die  Oesekcsse,  welcks  den  Fkaier  dorch- 

schlngen  nnd  im  Inneren  des  SduAs  aplodirtmi. 

Die  Tier  — Strich -Punkt -Strich  geseicbneien  Pfeile  aeigen  die 
Richtung  der  Projectile  an,  welche  Holswerk  anf  Deck  doxchschosssn  oder 

xertrümmerten. 

Die  drei  ^""^^^  in  Zickzacklinien  gessichneten ,  gebrochenen  Pfeile 
zeigen  die  Geschosse,  welche  den  Panzer  unter  schieÜBrn  Winkel  trafen,  ab- 
prallten und  nur  Eindrücke  zurückliessen. 

a)  Durchbohrt  den  Thurmpanzer  und  explodirt  am  rechten  Schildzapfen 
der  rechten  Kanone,  den  es  zertrümmert,  wodurch  das  Geschütz  unbrauchbar 
wird.  Die  Dicke  der  vom  Oe^hosse  dnrchschlagenen  Thurmwand  betrug  an 
dieser  Stelle  189%  Panser,  356%  Holirfleklage  nnd  13%  Eisenhant 

6)  Sching  dnroh  den  oberen  Theil  des  Thnrmes,  hob  die  Decke  des- 
selben und  explodirte  im  Inneren  des  Thurmes.  Die  Spiengstiicke  tnftn  das 
Bodenstack  des  linken  Geschflties  nnd  beide  Baperte. 
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c)  Drang  durch  den  Panzer,  explodirte  in  der  MMoMailiiWMilllllMi  wiA 
schlendorto  die  Schotte  in  den  Maschinenraom. 

d)  Durchschlug  dicht  an  der  Wasfierlioie  den  Panzer,  explodirte  in  der 
Officiersmesse,  zentOrte  Gsbinen  nnd  Sehatte  imd  rtadtte. 

e)  Oüag  durch  den  nnteraa,  hi«r  1S*%»  tiaiktii  Vurntf  knapp  tlmr  der 
Waseerlinie,  explodirte  in  der  CommandantenkiuQie  nnd  beschädigte  das  Steuer. 

f)  Durchbohrte  und  zerschmetterte  eine  52%»  starke  Panierplatte  des 
oberen  PlattpnE^aiigps  und  wirkte  ähnlich  wie  f. 

g)  Beschädigte  die  Känder  einer  Panzerplatte  innen  und  aussen,  draug 
in  die  Oommaadantenkajflte,  MrsMrte  die  AbOmlmignohotte  and  lelrte  die» 
selben  in  Brand. 

h)  und  t)  Zwei  Proj»'rtile  trafou  «ien  Commandnthurm  nahe  an  einer 
Ecke  desselben .  durchschlugen  den  Panzer  circa  1  &ber  Deck  and  rissen 
auch  die  Platten  der  anderen  Seite  los. 

j)  Traf  den  Commandothurm,  prallte  nach  oben  ab  nnd  serriM  die  obei« 
PsaserplaUe. 

k)  DnrcMMhrte  nnd  zerschmetterte  den  oberen  Theil  einer  Platte  des 
oberen  Plattengan^es  unmittelbar  unter  dem  Obordeck,  welches  vom  Geschosse 
zerrissen  wurde,  und  beschädif^te  durcli  seine  Sprengstücke  verschiedene  SteUen 
des  Thurmes,  besonders  desäcn  uuteren  Theil. 

I)  Dorehbobrte  den  mittleren  Tbeil  des  Paniers  nnd  explodirte  im  In- 
neren des  Raumes. 

m)  Durchschlug  den  Panzer  nur  zum  Theile,  prallte  «irftck  and  liees 
einen  50"/«  tiofen  IßfTelartigen  Eindruck  -/urflck. 

n)  Krümmte  eine  der  oberen  Panzerplatten,  schnitt  sie  eiu,  platzte  und 
terecbmetterte  das  Laogmifeld  des  hier  installitten  40  FfSnder  Armstrong- 
Geschfltsito.  Das  Oeseboss  zeistArte  ansserdem  aneb  die  Stfiekpforte,  die  S«bot- 
knechte  des  Mastes  .  den  Scherstock  der  Mascbinenlnke  nnd  dorcbUoberte  an 
vielen  Stellen  den  Schornstein. 

o)  Machte  abprallend  einen  circa  50%»  langen  Kiss  in  dra  Thurmpanzer 
nnd  fiel  ohne  zu  explodiren  in  die  See. 

p),  q),  r),  «)  Dnrebdrangen  nnr  das  Hohwerk  des  Sciiiffes  Aber  dem  Deck 
nnd  lerstört^n.  violf.icli  7flndend,  Achterhütte  und  Castell. 

t)  Traf  das  Gangsi»!!!  und  /erschmetterto  dasselbe  völlitj.  Das  GeschosS 
zerstörte  auch  Ventilatoren  und  die  Betinj?  der  Ankerketton. 

Einige  der  Schäden  sind  detaillirt  aus  den  Eckfiguren  derTaf.  XI  ersichtlich. 

Tafel  X ,  Fig.  3 ,  gibt  den  Manöverplan  des  Gefeebtes  naeb  offieiellen 
ebilenischen  Angaben.  Zu  bemerken  ist  hiebei ,  dass  behttüs  besserer  Veran- 
schaulichnng  der  Masstab  der  Fahrtgeschwindigkeiten  sich  zum  Masst^ibe  der 
SchiflFsgrr^sse  und  Distanron  etwa  wio  1:10  verhält,  dass  also  die  Schiffe  mit 
ihrer  wirklichen  Falirtgefschwiudigkeit  sich  fortbewegend  dargestellt  sind. 

Am  Morgen  des  nächsten  Tages  kamen  Ck)rvette  O'Hiqqins  nnd  Dampfor 
Loa  von  ibrer  erfolglosen  Verfolgong  lurfiek.  Befremdend  ist  biebei,  dass 
seitens  der  Union  auch  nicht  ein  Versuch  gemacht  wurde,  sich  mit  den  bei- 
den Gegnern  in  ein  Gofecht  einztilassen ,  da  ihr  dieselben  doch  in  artilleri- 
stischer Beziehung  kaum  fibcilegen  waren,  während  bezüglich  der  Geschwindig- 
keit das  peruauische  Schiff  (in  Anbetracht  dessen,  dass  bloss  der  schlechter 
lanfende  0*Higciin8  zn  berflcksichtigen  war,  weil  LOA  doeb  nnr  ein  scbleeht 
bestückter  Handelsdampfor  ist)  im  Vortbeile  war.  Umov  verlegte  sieb  eintig 
ond  allein  auf  die  Fluebt. 
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(Jeber  das  Gefecht  liegen  zwei  ofßcielle  pemamsche  Berichte  vor,  der 
eine  von  Capitän  Carbajal,  der  andere  von  Lieotenant  Gftrexon.  Iii  dem 
ersteren  finden  wir  die  folgende  Stelle: 

„CoCHRANE  begann,  als  er  sich  200  von  unserem  Steuerbord  befand, 
d«8  Fouor,  nnd  «in  GeeehoM  darolidfuig  den  Paaser  nnserw  Bnmpfes  flher 
der  Thurmsection  auf  einen  Fuss  über  def  Wasserlinie.  Die  Bombe  crepirte 
innerhalb  der  Section  und  setste  12  Mann  aoMer  Gefecht  Ein  anderer  Schnaq 
zerbrach  etc.  etc." 

Diese  Stelle  stimmt  weder  mit  den  officielien  chilenischen  Berichten, 
noch  mit  dem  ans  derselben  Quelle  entstammenden  SeUaehtplan,  noch  endlich 
mit  der  von  unparteiischer  Seite  an^Tonommenen  HaYariensIdn»  Iliberein.  Sie 
dfirfte  daher  auf  einem  Irrthume  beruhen,  denn  einerseits  hielt  sich  COCHRAKE 
anfangs  ausschliesslich  an  Backbord,  anderseits  existirt  ein  derartiger  Schuss 
an  Steuerbord  gar  nicht,  und  schliesslich  würde  ein  Projectil,  welches  an 
Steuerbord  an  dieser  Stelle  unter  einem  sehr  spitzen  Winkel  aufgetroffen  hätte, 
den  Pmnsr  nicht  durchsdilagiB  halten,  sondern  von  demselben  abgeprallt  sein. 
CSapitän  C  arbajal  konnte  hier  leicht  irren,  da  er  sich  im  Thurme  befand,  bald 
darauf  schwer  verwundet  wurde  und  den  Bericht  auf  dem  Krankenlager  schrieb. 

Per  Bericht  dos  chilenischen  Admirals  ist  besondens  durch  die  Knappheit 
und  i^ürze  bemerkeuswert,  mit  welcher  der  Kampf  des  UuASCAli  mit  dem 
ALmRAKTB  GOCRRAHB  geschildert  wird,  „üm  9  Uhr  15  Minuten  eröffnete 
HUASCAB,  während  er  jedoch  immer  auf  der  Flucht  Terblieh,  das  Feuer  auf 
CocHRANE.  Letzterer  erwiderte  dasselbe  nicht.  Der  Commandant  des  Goch rane 
naiirn  vielmehr  mit  lobenswerter  Ruhe  keine  Notiz  davon,  somiorn  setzte 
seine  Verfolgung  fort,  damit  die  eigenen  Schüsse,  aus  grösserer  Nähe  ab- 
gegeben, desto  wirkungsvoller  seien«  Einige  Minuten  später  wurde  das  Gefecht 
auf  beiden  Seiten  «rölhiet  nnd  es  begann  ein*  unaufhörliches  Feuer.  Inswiachen 
kam  Blanco  Ehcalada  heran."  etc.  Des  Cocniuins  g«achieht  nur  noch 
einmal  Erwähnung  in  den  folgenden  Worten :  „Cochrane  .  welcher  vom 
Hl'AKCAR  abgekommen  war,  weil  dieser  auf  den  Hlanco  stoin  rto,  kam  wieder 
auf  und  brachte  durch  eingeschicktes  Manöver  den  Feind  zwischen  zwei  Feuer." 

Es  ist  dieses  Abkommen  jenes  Manöver,  an  welchem  Cochranb  durch 
den  Rammversnch  der  Blanco  gezwungen  wurde^  nnd  dies  ist  auch  der  einsige 
Punkt  des-  Rerichies,  der  hierauf  Bezug  hat. 

Betrachtet  man  das  ganze  Gefecht  vom  kritischen  Standpunkte,  so  muss 
vor  Allem  die  Meisterschaft  in  die  Augen  fallen,  mit  welcher  sowohl  Ajl- 
mBAXTB  GocHSAKK  sIs  HuASCAB  geführt  wurdsn,  diesss  IstitSfS  Schiff 
aelbstventftndlich  so  lange,  als  es  in  der  Gewalt  des  Leitenden  Terhlieb. 
Selbst  dann,  als  ein  Commandant  nach  dem  andern  in  rascher  Reihenfolge 
die  Führung  fibernehmen  musste,  weil  der  Torgänger  gefallen  war,  lässt  sich 
auch  nicht  ein  Fehler,  nicht  ein  unrichtiges  Manöver  nachweisen.  Beinahe 
etenerlos,  mit  zertrümmertem  Commandothurm  etc.  weicht  er  den  Stössen  des 
Blawoo  und  des  Gochsaivb  aus  und  weiss  stets  den  einzig  richtigen  und 
möglichen  Ausweg  zu  finden.  Selbst  die  kundigsten  und  erfahrensten  Spieler 
des  Narnl  dud  könnten  am  Clubtische  ein  Manöver  nicht  anders  und  richtiger 
gestalten,  als  es  die  Commandanten  dieser  beiden  Schiffe  im  wildesten  Schlacht- 
getümmel  thaten.  Es  liesse  sich  hier  vielleicht  am  besten  einVergleich  mit  zwei 
Meirtecn  d«s  Sehachspisles  liehen,  die  beide  gleich  ansgeseichnst  In  ihrer 
Konst  sind,  von  denen  jedoch  einer  die  Partie  in  schlechter  Position  und  mit 
einer  gmingeren  Auahl  wa  Figuren  flbemehmen  mnss.  Jeder  Zug  des  letitonn 
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iit  «RwungeB,  ab«  riclifig,  und  dts  Ifott  so  lang»  als  mSglicli  himwa^MogBii. 

Ein  einziges  üebeiwheo  des  ersteren  aber  könnte  den  ümscbwong  herbftiftlireii. 

CoCHRANE  war  in  jeder  Beziehung  dem  Huascar  flherle^^pTi .  Capit&n 
Laton  e  nützte  alle  seine  Vurtbeile  aus,  letzteres  Schiff  musste  daher  unter- 
liegen; durch  das  Zusammentreffen  der  Umstände  war  es  dem  Cocuraxe 
möglich  gleidi  ta  Anfang  die  günstigste  Position  lllr  sieh,  die  allenrngfinstigste 
für  den  Feind  einzanebmen,  daher  ihm  sp&ter  auch  nur  geringer  Schaden  zugefügt 
werden  konnte.  Allerdings  hätt«  man  erwarten  können,  dass  bei  einem  mit  solchem 
Heldenmuth,  solcher  Todesverai iitung,  ja  Verbissenheit  seitens  der  Peruaner 
geführten  Kampfe  die  Schiessresultate  ganz  andere  sein  würden.  Die  artil- 
leristiscbe  Leistung  des  Huascab  war  Nnll.  Obwohl  die  Distamen,  welche 
die  Schiffe  von  eioander  trennten,  in  manchen  EftUen  sogar  geringer  waren, 
als  die  sogenannte  Pistolenscbussweite,  traf  ein  eiatiger  Schuss  der  Thurm- 
geschOtze  sein  Ziel.  Es  scheint  ein  wildes  Feuern,  ohne  Zweck  und  Ziel 
gewesen  zu  sein,  und  weder  der  mangelhafte  Drehapparat  des  Thurmes,  noch 
die  Schwierigkeit,  aus  einem  Thurme  herauszuschiesseu,  uoch  schliesslich  die 
ünvollkonunenhmt  der  gans  altartigen  Armstronggeschfitse,  bieten  genflgende 
Erklärongagrflnde  hiefür.  Es  mnss  aheolnt  keine  artilleristische  Schulung  vor- 
handen gewesen  sein  und  dieser  Fehler  in  der  Ausbildung  hat  sich  bitter 
gerächt;  wäre  es  anders  gewesen,  so  hätte  man  mindestens  zu  Anfang  des 
Gefechtes  einige  Treffer  erzielen  müssen.  Dass  später,  als  die  feindlichen 
Geschosse  ihr  Zerstdningswerk  begonnen  hatten,  Pr&cision  und  richtiges  Zielen 
anfhdrten,  findet  seine  Erklimng  in  dem  beschädigten  Znstande  der  Lafetten 
nnd  BichtTorricbtungen  und  in  dem  Umstände,  dass  ein  grosser  Theil  der 
Bemannung  aus  Ausländern  bestand,  au?  S(')ldlingen ,  welche  wohl  für  Lohn 
die  Haut  zu  Markte  trag^en  konnten,  denen  man  aber  die  Begeisterung,  die 
Yaterlaudsliebe  und  den  Jahrhunderte  alten  Nationalhass  zwischen  Peruanern 
and  Chilenen  nicht  einsnimpfen  Termoohte. 

Ein  anderes  war  SS  hei  den  Chilenen ,  wo  gute  artilleristische  Schulung 
sich  mit  Begeisterung  paarten.  In  der  Zeit  vom  Beginne  des  Gofechtes  bis 
zum  Eintreffen  der  Blanco  hatte  Cochrane  etwa  'M)  Schuss  abgegeben  und 
dem  Anscheine  nach  etwa  40^  Treffer  erzielt;  in  einem  Gefechte,  trotz 
der  geringen  Diilanz,  ein  gläniendes  Bssnltai  Der  OoOHRAXE  und  nnr  dieser 
allein  mnss  als  Sieger  in  dem  Qelbchte  betrachtet  werden.  Capitln  Latorre 
hat  HüASCAK  bezwungen,  obwohl  letzterer  erst  nach  dem  Eingreifen  der 
Blanco  in  den  Kampf  genommen  wurde.  Um  10  Uhr  h  Minuten  war 
HUASCAR  schon  wehr-  und  machtlos ,  sein  Schicksal  daher  auch  ohne  die 
Blanco  entschieden.  Capitäu  Latorre  hatte  die  ganze  Arbeit  gothan.  als 
letsteie  erschien,  nm  ihm  möglicherweise  den  Bnhm  des  Tages  streitig  m 
machen,  ja  vielleicht  sogar  darch  ihr  Bammanöver  den  Erfolg  gänzlich  in 
gefährden.  Es  ist  daher  begreiflich,  dass  er,  nm  selbst  das  Ende  des  Gefechtes 
herbeizuführen,  den  Kammversuch  unternahm  »der  unternehmen  wollte,  wie 
diess  aus  der  Lage  der  Schiffe  zwischen       Hj  und  zu  ersehen  ist 

Vielleicht  missglflckte  das  ManAver  wiiUich,  vielleicht  besann  sich  Capitln 
Latorre  im  lotsten  Augenblicke  eines  Besswen.  FBr  die  chilenische  Marine 
war  der  Ausgang,  wie  er  sich  thaMMch  gestaltete,  jedenfalls  der  günstigste, 
da  nicht  nur  die  feindliche  Scemaolit  um  ihr  einziges  Schlachtschiff  gebracht, 
sondern  auch  die  eigene  um  ein  brauchbares  Panzerschiff  vermehrt  wurde. 

Wenn  dieses  Gefecht  an  und  für  sich  auch  als  ein  äussei-st  interessantes 
nnd  lehrreiches  beieichnet  werden  mnss,  so  ist  es  doch  kanm  mfl^h,  ans 
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demselben  Schlösse  über  deu  Verlauf  einer  zukünftigen  Seeschlacht  und  über 
moderne  Seotaktik  und  Strategie  zu  ziehen.  Erstlich  war  es  eigentlich  ein 
Eiiii^ampf ;  wdters  besasB  kttines  dar  Umpfeoden  Scbilfe  Torpedos  irgend 
welcher  Gsttang  oder  Torpedoboote,  eodliob  war  der  Kampf  besondere  tum 
Schlüsse  ein  allzu  ungleicher.  Alles  was  daher  über  diesen  Fall  gesagt  werden 
kann,  hat  nur  wieder  auf  Einzelkanipf,  auf  das  einzelne  Schiff  und  die  GeschQtz- 
iustalliruDg  Bezug.  An  Phncipienfrugen  könnte  man  hieraus  höchstens  ab- 
leiten wollen,  dass  die  zahlreich  vertretene  Ansicht,  die  Artillerie  allein  könne 
iwisehon  Fttisersohilbn,  solange  die  Haschiiie  nicht  havarirt  ist,  nie  eine  ab- 
solate  Entscheidung  herbeifthno»  nunmehr  unhaltbar  geworden  sei. 

Anders  wäre  es  gewesen,  wenn  die  SchiflFe  mit  Torpedos  oder  Torpedo- 
booten armirt  gewesen  waren;  es  sei  ans  hier  gestattet,  diesen  Fall  in  Er- 
wägung zu  ziehen. 

OOOBEUIB  allein  mit  dieser  Waffe  Tsreehen  anzonehmen,  bietet  eigentlich 
kein  Interesse;  die  ohnehin  bedeatende  üebermacht  der  Chilenen  wire  dadurch 
eben  nur  noch  grösser  geworden.  Ein  Spierentorpedo  wäre  heim  Rammversuch 
zur  Verwendung  gekommen;  för  Angriffe  mit  Whiteheadtorpodos  bot 
sich  wiederholt  Gelegenheit;  ein  Torpedoboot  endlich  von  nur  13  —  14  Knoten 
Qoschwindigkeit  h&tte,  wenn  es  z.  B.  am  Backbord  in  Schlepp  langsam  vor- 
wirtB  arbeitend  mitgiirtthrt  worden  wire,  schon  in  der  Lage  anf  Erfolg 
rechnen  kOnnen,  da  bei  einer  BUirlgeschwindigkeit  der  Schiffe  v<m  1 1  Knoten 
die  Distanz  von  100"^  in  einer,  respectitve  iVg  Minuten  zurückgelegt  werden 
konnte.  In  dem  vorliegenden  Fall  wäre  für  das  Boot  auch  jede  Gefahr  nahezu 
ausgeschlossen  gewesen,  da  die  Gatlingkanone  zu  schwach  ist,  um  ein 
starkes  Stahlbech  sn  dnrohschlagen.  Knr  Schlepptorpedos  bitten  unter  den 
bestehenden  Umständen  kaum  angebracht  werden  können. 

Ein  anderes  Bild  hätte  das*Gefecht  jedoch  geboten,  wenn  Huascar 
allein  mit  Torpedos  armirt  gewesen  wäre,  und  wir  wollen  hier  bei  gleichen 
Prämissen  f&r  Beweggrunde  und  Manöver  der  Schiffe,  wie  sie  in  Wirklichkeit 
statthatten,  und  dem  Umstände  Bechnnag  tragend,  dass  jede  der  Bewegungen 
des  Huascar  erzwungen  war,  den  Binfluss  besprechen,  den  diese  Waffe 
gehabt  hätte. 

Nachdem  Huascar,  insoweit  man  Zeitungsnachrichten  Glauben  schenken 
kann,  mit  Laytorpedos  armirt  gewesen  war  (und  ein  Grund,  dies  zu  bezweifeln, 
liegt  nicht  vor)  sei  zunächst  dieser  Fall  in  Erwägung  gezogen. 

Die  Verwendung  eines  Laytorpedos  ?on  Bord  eines  in  Fahrt  befindlichen 
Fahrzeuges  bedingt  vor  Allem,  dass  sich  auch  an  Bord  selbst  eine  Kabeltrommel 
befinde,  welche,  sobald  der  Torpedo  in  Bewegung  ist,  selir  rasch  abgewickelt 
werden  muss,  damit  das  Kabel  durch  den  Zug  nicht  zerrissen  oder  beschädigt 
werde  und  deu  Lauf  des  Torpedo  nicht  störend  beeinflusse.  Diese  Vorrichtung 
,ab  vorhanden  nnd  intact  Torausgesetzt,  wttrde  die  grtteste  Schwierigkeit  beim 
Lenken  des  Torpedo,  nimlich  die  richtige  Combination  der  drei  Bewegungen: 
jener  des  Torpedo,  des  lancirenden  und  des  angegriffenen  SchifliBS,  sehr  gering 
gewesen  sein ,  weil  die  relative  Lage  der  beiden  Gegner  als  constant  ange- 
nommen worden  konnte;  es  wäre  somit  in  allen  Lagen  von  A^  /?,  bis  J.^ 
der  Erfolg  in  Aussicht  gewesen.  ]simmt  man  z.  B.  an,  das  peruanische 
Schiff  bitte  in  der  Lage  lancurt,  rib  war  es  dem  CoCHRAlTB  weder  durch 
das  Steuer,  noch  durch  Stoppen  der  Maschine  mOglidi  auszuweichen,  noch  auch 
▼ermochte  er  den  Torpedo  in  den  Grund  zn  schiessen,  weil  dieser  die  100  "V, 
welche  zwischen  Huascab  nnd  Cochbane  lagen,  binnen  30  Secnnden  surQck- 
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gelegt  hätte  —  ein  Zeitiaum,  während  dessen  ein  Befehl  an  die  Maschine 
oder  an  das  Steuer  nicht  gegeben  und  ausgeführt  sein  konnte.  HuasCae 
wäre  des  einen,  u.  z.  des  gefährlicheren  Gegners  ledig,  dem  anderen  wahr- 
BChnoIicli  onfkomm«]!. 

'   Im  spftteren  Verlanf  des  Gefeehtas  dagegen,  von  an,  wir»  eine 

Verwendung  dieser  Waffe  so  gut  wie  nutzlos  gewesen,  da  schon  die  langsame 
Fortbewegung  des  Torpedos  ein  Hindernis  gewesen  and  der  Feind  hOdistens 
zu  Wegverlust  gezwungen  worden  wäre. 

Was  wir  hier  vom  Laytorpedo  anführten,  würde  auch  im  selben  Mass- 
stabe  von  einer  Dampfbarkasse,  einem  Gigg  oder  Baderboot  mit  Spierentorpedos 
(in  der  Art,  wie  man  sie  vor  der  Aera  der  schnellen  Thomycroft-  und  Yarrow- 
boote  besonders  in  der  englischen  Kriegsmarine  in  Crebrauch  hatte)  gelten, 
wenn  nicht  die  Scliwiorigkeit,  solche  Fahrzeuge  bei  einer  Fahrt  von  11  Knoten 
ios  Wasser  zu  lassen  und  zu  schleppen,  dies  ausser  Frage  stellen  wOrde. 

Sebnelle  Torpedoboote  beim  Huascar  ansnaehmen,  erseheint  sweddos,  da 
solche  die  ganze  Sachlage  von  Tomeberein  ganz  anders  bfttten  gestalten  mflssen. 

Bezüglich  der  Verwendung  von  Schlepptorpedos  auf  Slipperaufhlngnng 
(ob  Harvey,  französische  oder  M. -Modell  ist  irrelevant)  erscheinen  die  Posi- 
tionen von  A  ^  11^  bis  für  den  Torpedo  au  Backbord  besonders  günstig, 
während  in  der  Stenerbordtorpedo,  richtig  gehandhabt,  jedenfalls  h&tte 
ton  Wirknng  sein  mflssen.  Es  ist  dies  die  günstigste  Lage,  die  sieh  fBr  diese 
Waflb  flberbaapt  ergeben  kann;  der  Feind  mnss  getroffen  werden,  ohne  dass 
er  seinen  eigenen  Tor])edo  r.m-  Geltung  bringen  kann.  Letzteres  aus  dem  Grunde 
nicht,  weil,  wenn  sich  die  Hecks  passiren .  die  Distanz  des  Jl  so  gross  ist, 
dass  auch  der  läugste  Ausstich  der  Schleppleine  des  Ji  nicht  mehr  genügen 
kann.  —  Jedeoftlls  hittea  Earveytorpedos  die  Lage  des  Huascab  bedeutend 
zu  seinem  Vortheil  geftndert,  da  seine  schwächste  Seite,  das  Heck,  wenigstens 
theilweise  gescliützt  gewesen  wäre  und  der  COCHRANE  nicht  in  allernächste 
Nähe  hätte  herankommen  können.  Mit  Whiteheadtorpedos,  vom  Buge  oder  von 
der  Breitseite  lancirt,  konnte  ein  Angriff  gegen  Almirante  Cochrane  vor 
Beginn  des  Gtofecbtes,  gegen  Blanco  Encalaoa  nur  unmittelbar  Tor  dem 
Singreifen  derselben  gemacht  werden. 

Es  ist  ein  eigen  Ding  am  die  Torpedos  im  Allgemeinen ;  ihre  moralische 
Wirkung  steht  unverhältnisniässig  höher  als  die  wirkliche  Leistung,  und  die 
Frage  dürfte  nicht  ungerechtfertigt  sein,  ob  trotz  der  Bravour  der  Chilenen 
nicht  selbst  fingirte  Torpedos  von  Einfiuss  auf  den  Gang  des  Gefechtes 
gewesen  wftren. 

Aus  dem  Gefechte  geht  insbesondere  hervor,  dass  selbst  jede  halbe 
Meile  Fahrtg-eschwinJigkeit  von  hoher  Wichtigkeit,  von  ausschlaggebendem 
Einflüsse  sein  kann,  und  dass  die  Kohlenvnrräthe  auch  bei  Schiffen,  welche 
nicht  zu  Operationen  au  fernen  Küsten  bestimmt  sind,  möglichst  gross  sein 
mftssen.  Weitere  seigt  es  uns  die  Wichtigkeit  des  Enndschafterdienstes  nnd 
dieNothwendigkeit,  dass  dieKondschafter  auch  die  anseheinend  nnbedentendsten 
Ereignisse  berichten.  Endlich  finden  wir  hier  die  alte  Erfahrung  wieder  bestätigt, 
dass  man  für  Steuer  und  Steuorapparate  nie  zu  viel  Reserve-  und  Ersatz- 
vorrichtungen haben  kann,  und  dass  es  nothwendig  ist,  ausser  der  Reserve- 
vorrichtung zur  Handhabung  des  Steuers  auch  wenigstens  einen  theilweisea 
Brsats  für  das  Steaer  selbst  m  besitsen.  Bs  ist  selbstverstlndlieh  hier  nicht  der 
Ort,  die  Construction  nnd  Installirung  eines  Noth-  und  Beservesteuers  tu 
bespreehen;  immerhin  mag  erwfthnt  sein,  dass  ein  Apparat,  anf  Ihnüchen 
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Principien  wie  das  Nothsteuer  Bizien  (welches  in  Bd,  M,  ,Iahig.  1875,  pag.  141 
unserer  „Mittheilung en''^  besprochen  wurde)  basirt,  uiitStützpirnkt  und  Schlepp- 
leinen an  der  Bordwand,  jedenfalls  viel  für  sich  hat,  da  es  bis  zum  Augen- 
Uieke  dot  BaiaifM  gebimst  gehalten,  iMb  mil  Ltiehtigkeit  angebracht  nnd 
«TMtit  iranlai  iaam,  waA  aaeb  oline  EnftaDstzengnng  manOTrirt  wird. 

Betreifs  der  Artillerie-Installirang  wird  man  durch  dieses  Gefecht  vor 
allem  unwillkürlich  i\n  den,  besonders  in  Enf^land  vor  einiger  Zeit  in  Schrift 
und  Wort  so  lebhaft  jjeführten  Streit  lurrd  versus  broadsidc  erinnert.  Die 
Parteigänger  der  Breitseite  finden  in  dem  Gefechte  von  MejUluues  ein  bedeu- 
tendM  Aignmant  Ar  üiro  Aaaidht,  und  die  Behauptung,  daas  die  artiUeriatische 
Ansnfitzung  und  Wirihug  ven  Thurmgeschützeu  jene  der  BreitaeitgeschQtie 
nicht  erreichen  könne,  wurde  vielleicht  noch  durch  kein  Schiff  so  bewiesen, 
wie  eben  durch  Huascak  während  .seiner  ganzen  Laufbahn.  Die  au.sgebreitetü, 
über  diese  Streitfrage  bestehende  Literatur  lässt  es  überflüssig  erscheinen,  hier 
Hilf  die  Beeprechnog  der  Yor^  und  Kaehtheile  der  Thnrmachiire  einzugehen. 
Herrorgehoben  rnnaa  jedoch  werden,  daaa  swei  wehlgeiielte  Schftsse  genflgien, 
um  das  peruanische  Schiff  wehrlos  tu  nafihen  —  ein  Fall,  der  bei  einem 
Breitseitschiff  kaum  eintreten  wird. 

Der  Schluss,  welcher  in  artilleristischer  Beziehung  hieraus  gezogen  werden 
kann,  dürfte  lauten,  dass  sich  ein  Breitseitschiff,  welches  mit  einem  Thurm- 
flehifliB  sn  Ubnpfen  hat,  dem  Gegner  gegenflber  eaeteria  paribna,  in  der  Tor- 
theflbaftesten  Lage  befindet,  wenn  es  die  Distanz  anf  ein  Minimum,  womöglich 
auf  den  Bruchtheil  einer  Kabel  verringert,  weil  in  diesem  Falle  die  Wahr- 
scheinlichkeit, den  Thurm  zu  treffen,  eine  t^rDsse  i.st.  die  Wirkung  der  Geschosse 
des  Thurmschiffes  aber  in  keinem  Verhültnis  zu  jener  steht,  welche  die  Pro- 
jeiAile  des  BreitieiteddilM  anaftben  kfinnen.  Bei  groaaen  Distanzen  dftrften,  da 
die  geringe  Wahraoheinliehkeit  das  Thormschiff  zu  treffen  einerseits,  die 
Schwierigkeit  des  genauen  ßichtens  bei  den  Thnrmge.schützen  anderseits  sich 
die  Wagschaic  halten,  die  Chancen  beider  Typen  gleich  sein.  In  Nachtheil 
ist  das  Breitseitenschiff  bei  massigen  Distanzen. 

4.  Einnahme  von  Fimyua  und  Wegnahme  des  Kanoncnbootci>  I'ilcomäyo. 

Durch  die  Wegnahme  des  Huascak  waren  die  Chilenen  unumschränkte 
Herren  der  See  geworden,  und  die  Aliiirten  hatteu  auch  nicht  ein  Schiff  mehr, 
welches  zu  einer  wie  immer  gearteten  Offensivactioa  geeignet  gewesen  wftre, 
oder  den  nunmehr  sehr  lebhaften  Truppennaehachnb  snr  See,  welcher  das  Vor- 
rücken  der  Landarmee  ermöglichte,  hätte  behindem  kOnnen.  Alleiuder  offensive 
Theil  der  Aufgaben  der  chilenischen  Flotte  war  noch  nicht  beendet,  und  jetzt 
erst  gelangte  deren  Thätisjkeit  und  Einfiuss  bei  Augriffsoperationon  zur  Geltung. 

An  der  Küste,  au  weicher  der  Krieg  geführt  wird,  befinden  sich  nur 
wenige  Hftfen.  Die  Chilenen  standen  bis  jetzt  nnr  im  Besitze  des  strittigen 
PnnMea  in  der  Atacama- Wüste,  wfthrend  Femaner  und  Boll  vier  ihre  Truppen 
an  deren  nördlichem  Theile  zusammengozogon  liatten.  Zu  dem  letztgenannten 
Ten'ainabschnitto  gehört  der  Hafeu  von  Iquique,  ferner  etwa  40  Meilen  nörd- 
lich jener  von  Pisagua  und  schliesslich  weitere  70  Meilen  von  letzterem  der 
von  Arica.  Arica,  die  Hafenstadt  von  Tacna,  bildete  den  Stützpunkt  der  boU- 
Tischen  Tmpfen»  Iqoique  jenen  der  peruanischen,  wihrend  Pisagua  die  Ver- 
bindung zwiaohen  beiden  Punkten  unterhielt.  Die  Trupiu  n  ler  Aliiirten  hatteu 
ihre  AofiteUtuig  ttnga  der  Bigepb»h«mi,  welche  das  iiaad  bei  den  genannten 
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drei  Städten  —  den  Opeiationsmittelpunkten  —  durchkreuzen.  In  Iquique 
staodeu  7000  Mauu  peruanische,  io  Arica  4000,  in  Pisagua  1000  Maua 
teliTisebe  Trappen. 

Zwischen  Pisagua  und  Iquique  ist  eine  Kuenbabn  in  Bau ,  welche  die 
Salpeterdistricte  des  Inneren  mit  der  Küste  verbinden  soll,  und  die  etwa  zu 
dreiviertel  fertig  ist.  Der  Bau  begann  gleichzeitig  an  beiden  Orten.  Die  End- 
station des  von  Iquique  ausgehenden  Theiles  ist  Feua  Grande,  jene  des  Theile^ 
Ton  Pisagua  ist  Agua  Santa.  Zwischen  Pena  Grande  und  Agua  Santa  ist  die 
Strecke  nooh  nicht  vollendet»  doeh  verbindet  die  beiden  Orte  ein  guter  Weg. 
Das  ginse  Terrain  besteht  ans  steilen  unfruchtbaren,  wild  zerklQfteten  Gebirgen; 
grössere  Truppenmassen  können  sich  daselbst  —  anaser  auf  der  Bisenbaholinie  — 
uur  ausserordentlich  schwer  bewegen. 

Aus  dem  Gesagten  ist  ersichtlich,  von  welch'  grosser  Wichtigkeit  es 
besoBders  im  gegenwirtigen  Stadinm  des  Krieges  für  die  Chilenen  sein  nuuste, 
in  den  Besitz  von  FÜngna  lu  gelangen.  Man  trennte  dadurch  die  Verbindung 
der  beiden  Armeen  nmi  zwang  sie,  die  gegenwärtige  Position  zu  räumen  und 
eine  andere  Opoiationsbasis  einzunehmen,  die  jedenfalls  der  localen  Verbält- 
nisse halber  ungünstiger  sein  musste.  £s  wurden  denn  auch  umfassende  Vor- 
bereitungen gemacht  um  die  Stadt  einzunehmen  und  ein  grösseres  Corps  dahin 
n  bringen.  Wegen  der  Nothwendigkeit,  Ziel,  Zweck  und  Zeitpunkt  dieser  Bt- 
pedition  geheim  zu  halten,  verliess  am  28.  October  das  chilenische  Geschwader, 
bestehend  ans  CapemattschifT  Almirante  Cochrane,  Corvette  O'HiGQiNS, 
Kanonenboot  Magellan?:s  nr\<\  Schoner  Covadonga  die  Rhede  von  Anto- 
fagästa  mit  nördlichem  Curse  und  verblieb  vier  Tage  iu  See,  um  das  aus  14 
Dampfern  mit  9000  Mann  aller  Truppengattungen,  sowie  Pferden  und  Batterien 
bestehende  Convoy  zu  sammeln,  und  Angriff  wie  Angriffsmittel  vorzubereiten. 

Am  2.  November  Morgens  Ci  Uhr  langten  die  Schiffe  vor  Pisagua  auf 
der  Rhede  an.  Nach  vorgenommener  Kecognoscirung  des  Platzes  wurden  zwei 
der  grössten  Dampfer,  mit  2500  Mann  an  Bord,  nach  der  circa  4  Seemeilen 
südlich  gelegenen  Bucht  von  Jnnin  beordert,  um  dort  möglichst  rasch  aosin- 
flohiifen,  damit  diese  Division  den  Feind  umgehen  und  ihm  in  den  Bficken 
feilen  könne. 

Die  Rhede  von  Pisagna  wird  an  der  hier  ziemlich  Nurd-Süd  vorlau f*  n  ion 
Küste  durch  eine  südlich  der  Stadt  nach  Westen  vorspringende  Landzunge, 
die  den  Schiffen  Schutz  gegen  den  fast  immer  herrschenden  Südwind  gewährt, 
gebildet.  Auf  dieser  Landsunge  stand  daa  einzige ,  zur  Vertheidigung  der 
Stadt  gegen  die  Seeseite  bestimmte  Werk,  ein  Erdwerk,  armirt  mit  einem 
7-zuIlic:cn  Parrot-Goschütze.  Das  an  lior  ganzen  Küste  gebirgige  und  steil 
abfallende  Terrain  gestattet  die  Landung  nur  an  zwei  Stellen,  und  zwar 
directe  vor  der  Stadt  Pisagua  selbst  und  in  einer  kleinen,  etwa  ein  Kilo- 
meter weiter  nördlich  gelegenen  Bucht,  in  welcher  jedoch  nur  wenige  Boote 
gleichseitig  anlegen  und  ausschiffen  kOnnen.  Der  flbrige  Theil  des  Ufers  ist 
SU  felsig,  als  dass  sich  bei  der  stets  fahlbaren  Deining  schwer  beladene  Boote 
demselben  nähern  könnten.  Das  Lager  der  Besatzung,  wie  erwähnt  1000  Mann 
bülivische  Truppen,  befand  sich  auf  dem  Rande  des  dicht  an  die  See  heran- 
tretenden 500  "7  hohen  Tafellandes,  zu  welchem  an  dem  Abhänge,  an  dessen 
Füsse  die  Stadt  liegt,  in  kflhnen  Windungen  die  gegen  Iquique  führende  Eisen- 
bahn hinaufsteigt.  Parallel  zur  Bisenbahnlinie  und  Ober  derselben  (hoher  am 
Abhänge)  geht  ein  in  das  Lager  mündender  Maultbierpfad.  Ein  schmaler, 
aber  aiemlich  guter  Weg  ffthrt  von  Pisagua  nach  Norden  dicht  an  der  er- 
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wähnten  kleinen  Bncht  vor1)6i;  sowohl  dieser  Wfg  als  die  Bacht  ktemi  foa 
der  BiflenlNÜuilinie  wie  vom  Maalthierp&d  sas  bestrichen  wtrdoo. 

Kurz  vor  7  Uhr  eröffnete  der  CornRANE  das  Feuer,  welches  sofort  auch 
von  den  drei  anderen  Kriegsschiffen  aufgeuommen  wurde.  Das  Geschütz  im 
£rdwerk  wai*  bald  demontirt  und  zum  Schweigen  gebracht,  und  die  bolivischen 
Truppen  bMfltiltD,  iadem  lie  tieh  ms  to*  in  Ikaimni  itelieiita  Sladt  st- 
rMaogn,  di«  Eisenbabn  nnd  den  Msnlthierpfiid  bis  tnf  die  HAhe  der  Ueinim 
Bucht,  in  welch*  letiterer  gegen  10  Uhr  die  Landung  und  Ausschiffung  der 
chilenischen  Truppen  in  kleinen  Partien  begann.  In  der  Stadt  selbst  wurde 
gar  nicht  ausgeschifift,  weil  die  Vertheidiger  in  nächster  N&he  der  Landungs- 
plätze genügende  Deckung  hinter  den  Häusern  gefuuden  hätten.  Ohnehin  war 
eehon  das  Unteniehiimi  in  der  besser  gesehflteten  kleinen  Bncht  mit  bedenk 
landen  Yerlnslen  Terbnnden. 

Die  sisls  Fferfeie  von  700  Manu,  welche  nach  und  nach  an  Land  geeetit 
worden  war,  besetlte  den  oberhalb  <1er  Bucht  vorbeiziehenden  Weg  gegen  Pisagua, 
breitete  sich  auf  demselben  aas  und  es  entspann  sich,  nachdem  die  Angreifer 
in  einem  auf  halbem  Wege  zwischen  Bucht  und  Stadt  gelegenen  einzelnstehenden 
Hause  Poeto  gefasst  hatten,  ein  lebhaftes  Schfltzengefecht,  welches  seitens  der 
Schiffe  anf  das  lebhsfteete  unterstAtrt  worde.  Immer  mehr  nnd  mehr  Trappen 
wurden  nnter  dem  Schutze  der  Kanonen  ansgeschiflt,  nnd  die  gelandeten  be- 
gnnnen  den  directe  über  der  Bucht  gelegenen  Abhang  zn  erklimmen.  Zoll  für 
Zoll  wnrde  den  Vorrückenden  von  den  hartnäckig  kämpfenden  Vorthoidigern 
streitig  gemacht  und  erst  nach  einem  fünfstündigen,  sehr  heissen  uud  blutigen 
Kampfe  gelang  es,  die  BoUrier  ans  ihren  Siellangen  vbl  dringen  nnd  snm  Rttek- 
loge,  den  sie  lAngs  des  Schienenweges  bewerkstelligten,  zu  zwingen.  Um  3  Uhr 
Nachmittags  hatten  2000  Chilenen  die  HAhen  Aber  der  Stadl  and  das  feind- 
liche Lager  besetzt. 

Chilenischen  Angaben  zufolge  waren  die  Verluste  beiderseits  sehrc^ross; 
die  Chilenen  hatten  300  Todte  und  Verwundete,  die  Bolivier  (wie  gesagt  nach 
chilenischer  Abgabe)  bedeutend  mehr.  Kur  70  Gefangene  fielen  m  die  iiäude 
der  Sieger.  Der  „bedenlend  grossere  Verlast"  bei  den  Boliviem  stimmt  jedoch 
nicht  mit  einer  anderen  Stelle  des  vom  Oberbefehlshaber  der  Expedition, 
General  Bnendia.  erstatteten  Berichtes,  wonach  die  Bolivier,  durch  die 
Flocht  des  Obersten  Grauier,  im  entscheidenden  Momente  demoralisirt,  ihre 
Stellungen  geräumt  hatten.  Es  ist  auch  nicht  einzusehen,  wie  die  hinter 
forsttgUchen  nsMrlicien  Decknngen  kämpfenden  Yerlheidiger,  ohne  dass  nach 
dem  Siege  eine  Verfoignng  slattgeflinden  hüte,  50  Pei-cent  ihrer  Trappen  ver- 
lieren konnten.  Aller  Wahrscheinlichkeit  nach  sind  die  Verluste  der  Bolivier 
gegen  die  der  Chilenen  sehr  gering,  und  die  „Flocht"  des  Obersten  Gran i er 
ist  nichts  anderes,  als  der  durch  die  Nachricht  von  der  Ausschiffung  in  Junin 
bedingte  Bückzug,  welcher  in  bester  Ordnung  durchgeführt  sein  musste,  da 
sonst  mehr  als  die  in  der  Stadt  abgesehnillenen  70  Mann  sn  Gefangenen  ge- 
macht worden  niren. 

Kit  der  Einnahme  der  Stadt  fielen  den  Chilenen  auch  bedeutendes  Eisen- 
bahntransportmaterial e  und  mehrere  LocomotiTS,  welche  die  Boliyier  sn  ser- 
slOren  ▼erstamt  hatten,  in  die  Hftnde. 

Die  in  der  Bucht  von  Jonin  gelandeten  2500  Mann  Truppen  kamen  in 
Pisagua  erst  an,  nachdem  Stadt  nnd  Höhen  bereits  genommen  waren  nnd  dit 
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BoUvier  sich  zuröckgezogen  hatten.  Diese  bedeutende  YenpAtung  hatte  ihre 
TTrpacho  in  dem  Umstände,  dass  sich  an  der  genannten  Stelle  nur  ein  einziger 
geschützter  Landungsplatz  fand,  der  überdies  so  klein  war,  dass  nicht  mehr 
als  ein  Boot  auf  einmal  anlegen  konnte.  Es  ist  schwer  za  b^eifen,  dass 
man,  sobald  eine  Landong  an  der  feindlichen  KUtte  beabsichtigt  war,  tidi 
nicht  genau  fiber  die  hydrographischen  und  topographischen  Verhältnisse  der> 
selben  unterrichtet  und  dio  Uiuirehung  der  feindliclien  Position  wie  die  Aus- 
schiffung der  hiezu  bestimmten  Culonne  nicht  gleich  von  Anfang  au  in's  Auge 
gefasst  hatte.  Man  hätte  dann  durch  Scheinangriffe  und  Beschiessung  der 
Stadt  die  Anftnerkaamkeit  des  Feinde«  feesolD  und  das  Eintreffen  der  in  Jonin 
oder  an  einoB  anderen  vielleicht  geeigneteren  Orte  an  Land  geseteten  DifisioB 
abwarten  können,  um  hierauf  erst  Ausschiffung  und  wirkliclien  Angriff  zu  unter- 
nehmen. Buchstäblich  zwischen  zwei  Feuer  genommen,  mu.s.stou  die  Bolivier 
ihren  Kückzug  schleunigst  bewerkstelligen,  wollten  sie  nicht  ganz  aufgerieben 
werden,  während  die  Verluste  der  Chilenen  gewiss  auf  ein  Minimum  beschränkt 
gewesen  wären.  Bs  scheint,  dass  die  Dispositionen  in  dieser  Biehtnng  mangel- 
hafte waren. 

Einmal  im  Besitze  der  Stadt ,  schifften  die  Chilenen  auch  den  letzten 
Best  der  Fusstruppen,  sowie  dio  Cavallerio  und  Artillerie  aus  und  begannen, 
nach  Zurücklassung  einer  starken  Besatzung  gegen  etwaige  von  Norden  aus 
unternommene  VorstAsse,  mit  6000  Mann  den  Vormarsch  längs  der  Ejeenbahn. 

Anf  die  Nachricht  von  diesen  Ereignissen  entsandten  die  Penuuer  Ton 
Lima  aus  Verstärknngen  mit  den  Cor?etten  Union,  dem  Piloomato  nnd 
dem  Dampfer  Chalaco  nach  Arica;  dieselben  trafen  daselbst  binnen  wenigen 
Tagen  ein.  Die  Chilenen,  welche  von  dem  Transport  Kunde  erhalten  hatten, 
versetzten,  damit  nicht  auch  Iquique  in  die  Lage  kommen  könne,  von  der 
Seeseite  aus  Verstärkungen  zu  erhalten,  diesen  Hafen  am  15.  November  in 
BlokadesBBtaad. 

Während  nun  der  eine  Theil  der  Escadre  die  Blokade  aufrecht  hielt, 
machte  der  Best  derselben  scharfe  Becognoecirungen  an  der  feindlichen  Kflste. 
So  machte  am  17.  November  da.s  Flaggenschiff  des  Admirals  Galvorino  Ri- 
veiro,  Blanco  En'CALADA,  eine  Excursion  nach  Norden  bis  Islay,  wosülbst 
man  feindliche  Schiffe  vcrmuthete.  Damit  der  Bustdampfer,  welcher  am  16. 
11  Uhr  Nachts  Pisagua  TOrliess,  nicht  Nachricht  von  dieser  Bewegung  nach 
Ariea  bringe,  wurde  erst  nach  dessen  Abfkhrt  gehellt  nnd  der  Hafen  am 
1  Uhr  Morgens  dm  17.  verlassen.  Am  18.  Morgens  in  Islay  angelangt,  zeigte 
es  sich,  dass  die  erhaltenen  Nachrichten  unrichtig  waren  und  kein  Schiff  vor 
Anker  sei;  die  Blanco  nahm  daher  wieder  Ours  nach  Süden  und  berührte, 
dicht  au  der  Xuste  fahrend,  MoUendo ,  dessen  Hafen  jedoch  ebenfaUs  leer 
war;  nnr  die  drei  neoanfgeworfiBnen  Strandbatlerien  rflsteten  sich  snm  KampfiB. 
Nach  Verlassen  des  Hafens  bemerkte  man  um  9  Uhr  Morgens  in  Sttdwest  den 
Bauch  von  drei  Dampfern,  welche  denn  auch  bald  als  Union,  PilcomayO 
und  Chalaco  erkannt  wnrden.  Jedenfalls  muss  die  Expedition  des  chile- 
nischen Admirals  ganz  geheim  geblieben  sein,  denn  an  Bord  der  Union  be- 
fsnd  sich  niemand  geringerer  als  der  Präsident  von  Peru  selbst. 

Die  Blanco  ENCAL.ADA  gab  den  drei  Schiffen  sofort  Jagd.  Während  Union 
nnd  Chalaco  TormOge  ihrer  grosseren  Geschwindigkeit  ras<ä  gewannen  und  er^ 
stere  um  11  Uhr  schon  ausser  Sicht  kam,  blieb  Pilcomato  zurfick  und  erMbete 
nm  2  Uhr  15  Min.  das  Feuer,  ohne  jedoch  irgend  einen  Sdiaden  ananrichten,  troti- 
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dm  dar  PioMr  im  diiliiMifln  SekÜM  sMiml  gilroffiB  wudt.  Jim  8  Uhr 

trOfllNte  anch  die  Blanco  Encalada  das  Feuer;  kurze  Zeit  darauf  stoppte 

Prr.coMAYO  und  strich  seine  Boote,  in  welche  sich  die  Bemannung^  zurückzog. 
Da  jedoch  nicht  gleichzeitig  auch  die  Flagge  gestrichen  worden  war,  so  setzten 
die  Chilenen  das  Feaer  aus  allen  QeschOtzen  and  den  Mitrailleuaen  fort,  bis 
sie  daieh  TfleharaehweokeD  und  Zaiehaii  aas  den  paraaniaoliaB  Bootaa  aoliDerk- 
aam  gemacht,  ein  Boot  an  Bord  sandten.  Man  fand  das  Schiff  in  Brand  ge* 
steckt  und  mit  einem  Schubs  unter  der  Wasserlinie,  der  dem  Berichte  des  chile- 
nischen Admirals  zufolge  davon  stammte,  dass  eines  der  Bordgeschütze  in  den 
Baum  abgefeuert  worden  war,  um  das  Schiff  zum  Sinken  zu  bringen.  Das 
Laak  war  bald  varstopft,  dem  LOaekan  daa  Brtndaa  jedoch  aatrtan  aiah  fai 
Folea  daa  fKachan  Wiodaa  groaaa  SchVNiiglmtaii  aatgagan,  ao  daaa  dia  Blahoo 
sich  langseits  legen  masste,  am  auch  ihre  Feaerspritzen  verwenden  za  kOnnen. 
Nach  zweistündiger  Arbeit  war  es  gelungen,  das  Fener  zu  bemeistern,  worauf 
die  PiLCOMAYO  im  Tau  des  chilenischen  Schiffes  mit  ihrer  ganzen  Beman- 
nung, 167  Mann,  davon  ein  einziger  lei<!ht  verwandet,  nach  Pisagaa  ge- 
taMdit  warda. 

Ebien  noeh  laiehteraa  aber  viel  wiehtigaran  Erfolg  hatta  daa  Tor  Iqoi- 
qna  sorftckgebliebene  Blokadegeschwader  zu  verzeichnen.  In  Folge  einer  am 
19.  November  bei  San  Francisco  gelieferten  Schlacht,  in  welcher  die  perua- 
nische Armee  total  geschlagen  und  zersprengt  wurde,  orschion  Iquique  un- 
haltbar und  die  Behörden  dieser  Stadt  übergaben  auf  die  Androhung  eines 
Bombardements  den  Platx  ohne  Widerstand  an  die  Blokirenden,  nachdem  die 
Gamiaon  dia  FaatODgawarka  gaaprengt  hatte.  Dia  ainrflckandan  chilaniaehan 
Tnqnwn  macfatan  dia  1600  Mann  aiarka  pamaniaaha  Baaataong  an  Gabnganen. 

Nacbdam  somit  die  ganze  südlidia  EOste  bia  Arica  in  den  Händen  dar 
Chilenen  war,  wurde  die  Blokade  der  peruanischen  Häfen  bis  Mollendo  aoa» 
gedehnt,  wobei  der  unterdessen  hergerichtete  HuaSCAr  schon  mitwirkte. 

Auf  dfo  Blokade  und  die  Transporte  des  Nachschubes  an  Trappen  be- 
schränkte sich  You  da  bis  Ende  März  die  Thätigkeit  der  Flotte,  da  auch  zu 
Lande  in  Folge  der  grossen  Sommerhitze  an  ein  VorrQckeu  nicht  gedacht  wer- 
den konnte,  die  Oparationen  aomit  mhan  maaatea.  Zwar  maohtoa  wihrand 

dieser  Zeit  die  Schiifa  anch  Excarsionen  an  der  peruanischen  Küste,  so  auch 
nach  Callao  (welches  am  27.  Februar  bombardirt  wurde),  doch  mussteu  sie 
sich  selbstverständlich  dabei  mit  dorn  moralischen  Erfolge  begnügen.  Mit  dem 
Eintreten  niedrigerer  Temperataren  im  Herbste  werden  neue  Ereignisse  zu 
Laoda  ind  nr  8«a  sa  gawirtigan  aatn*)* 

M.  Piatrnaki. 


*)  Ben&tzte  Quellen :  Officielle  chilenische  Berichte,  Buletin  de  la  Ouerra  de 
Padfico  Nr.  20  u.  22,  t)B«iblatt  zum  Verordnungsblatt  der  k.  doatschen  Marine**, 
ttSroad  Arroic,  m Engineering* ^  »Deutache  Heereeieitnog»,  «JLa  Nacion»^,  nPanema 
Star  and  Herald*,  mBevue  maHUmt  ti  colUmkiU»t  mTm»*  und  PrivatmittheUaagea. 
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Hat  Bail|0t  der  kalt.  teitoolNa  Marina  flr  ilaa  EMajahr  1880—81. 


Fortlaufende  ^)  Fortdauernde  Ausgaben, 

Nummer  Hark 

1.  Adminlitti   477.810 

9.  Hydrographisches  Bnr«u   139.230 

3.  Deutsche  Seewarto   203.440 

4.  Stations- Intendanturen   165.600 

5.  ßechtspliöge   21.720 

a.  SMlsozg»   88.982 

7.  XilitaipinoDal   6^03.848 

8.  Indiensthaltang  der  SehÜlB  and  Fahnnoge   3,156.000 

9.  Naturalvci-pflegODg   2,052.056 

10.  Bekleidung   111.240 

11.  Service-  und  GarnisonsTerwaltungswesen   703.830 

13.  WohanngsgeldiaiehnsB     489.000 

18.  Krankenpflege   475.344 

14.  Keise-,  Marsch-  und  Frachtkosten   329.000 

15.  Unterricht   114.163 

16.  Werftbetrieb   11,212.689 

17.  ArtOl^rie   1,208.776 

18.  Torpedoweeen   281.372 

19.  Lootsen-,  Betonnungs-  nnd  LeaehtfenerwMen   141.695 

20.  Verschiedene  Aosgaben    72.500 


Summe  der  fortdauernden  Ausgaben...  26,548.289 

B)  Einmalige  Ausgaben, 

31.  Allgemeine  Banverwaltungskosten  für  die  Garnisonshanten  in 

Wilhelmshaven,  Kiel  und  Friedrichaort  '  83.630 

22.  Zum  Bau  von  Kriegsschiffen   8,704.750 

23.  Zur  Errichtoug  von  Flut-  und  Windmessern   21.000 

24.  Znr  Betonnonir  ^  Kieler-FGhide   27.500 

25.  Znr  Herausgabe  eine.s  Werkes  Aber  die  von  der  Corvette 

Gazelle  in  den  Jahren   1874  bis   1876  ansgefShrte 

wissenschaftlicho  Reise  um  die  Erde,  1.  Kate   H.OOO 

26.  För  Torpedozwocke   1,255.000 

27.  Zur  Einrichtong  der  dentsolien  Seewarte   253.500 

28.  Koston  der  Armirang  fftr  nene  Schiffe   460.000 

29.  Zur  Bosch affnng  von  Gewehren  nebst  Zubehör  und  Munition 

für  die  Marinetheile,  2.  l?ato   UO.OOO 

30.  Zur  Erbauung  eines  Dienstwohngobäudes  für  vier  Familien 

des  ünterpersonals  beim  Artilleriedepot  in  Friedrichaort  . .  36.000 

31.  Znr  Krbanung  eines  DienstwohngebAndes  fttr  einen  verheirateten 

Zeugofticier  und  drei  Familien  des  ünteipeisonals  heim 

Artilleriedepf)t  in  Wilhelmshaven     40.000 

32.  Für  baulicho  Anlagen  zur  Umgestaltung  der  Werft  zu  Danzig 

in  ein  DeQuitivum,  7.  fiate,  und  zwar:  für  das  Versetzen 

Fürtrag...  10,979.380 
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NvBflMf  Mark 

Vebertrag...  10,979.380 
und  ta  Vmhm  d«  timam  MactanktahneB,  tovia  flir  dan 
ümtao  der  Qmimaooni  n  dieMm  Zwecke   190.000 

38.  Zur  Fortsetzung  der  Bauteil  des  Marine  -  Rtablioieimnta  la 
Ellerbeck,  8.  Rate,  und  zwar:  znm  Bau  eines  Magazins  för 
schwere  Geschütze  ,  weiterer  AusrOstongsmagazine ,  einer 
Speiseballe  für  Arbeiter  nebst  Speise  Wirtschaft  and  Woh- 
BUg  für  den  Wirt,  1.  Bäte,  iwei  Holimagaiiiie  am  Hola- 
hafeii,  fttr  Herstellung  weiterer  Arbeiter-Latrinen,  fOr  Ent- 
wässerung dps  Terrains,  Ausdehnung  der  Gelei.se  ,  der 
Pflasterungen,  der  Gas-  und  Wasserleitungen,  für  den  L'mbau 
der  provisorischen  hölzernen  Werkstätten  des  Schiffbaa- 
Dienatiweiges ,  als  Schiflinelimiede ,  Schnflrboden  «.  a.  w., 
1.  Bäte,  fttr  den  Betrieb  und  die  Ünterbaltoog  des  Danpf- 
bngsirbootes  und  der  Dampfbagger ,  lor  Beschaffung  tob 
Bauinventarien,  für  allgemeine  BauTerwaltungskosten   410*000 

84.  Zu  Bauten  beim  Marine-Etablissement  zu  Wilhelmshaven,  and 
zwar:  für  den  Anbau  zweier  Flügel  an  das  vorhandene 
BetriebaBiaterialieo  -  Magasin  and  für  HeratelluBg  eiaea  ' 
Baomee  sor  Lagerung  von  Wasserkasten  und  Ballasteisen, 
ram  Bau  eines  Spritzenhauses ,  eines  Modellhauses  für  den 
Maschinenbau-Dienstzweig,  eines  Lagerhauses  für  Reserve- 
kessel, eines  Firniskochhaoses ,  für  die  Ergänzung  der 
PflaaterungsanlageB  mid  Oeleiaeanlagen,  sowie  für  Lieftmag 
Bad  AofstellBBg  xweier  XialiBe  aaf  beiden  Seiten  der 
Hafeneinfahrt   500.000 

35.  Herstellung  einer  iwaiten  Hafeneinfahrt  in  WilhelmsliaTen, 

5.  Rate   1,500.000 

86.  Zar  Vermehrung  der  Bekleidungsvorräthe  des  Marine-Beklei- 
dangaauigaiiaa  sn  Kiel  and  des  Kleiderd^Ota  sa  Wilhelais- 
haven,  9.  Bäte   300.000 

37.  Zar  Erneuerung  des  Telegrapheiikabels  swischen  den  Inseln 

Borkum,  Juist  und  Norderney     21.100 

38.  Zum  Neubau  einer  Eisenbahustrecke  für  die  Munitionstrans- 

porte  beim  AitÜleriedepOt  in  WilhelmahaTea   18.300 

89.  Zum  Kenbao  eiaer  IQiBkaratiasse  hinter  den  KflstoBbatterien 

in  Wilhelmshaven   14.300 

40.  Zur  Erweiterung  des  Dienstgebäudes  der  Admiralität   35.000 

41.  Zur  Erweiterung,  bezw.  Vei-änderung  des  Marine-Intendantur- 

Dienstgeb&udes  in  Kiel   41.370 

49.  Zar  Brbanaag  einea  Wohagebindes  nebst  Barsaalocai  flfar  das 

1lariBe-Lasaif.th  in  Tokohama   15.000 

Snmme  der  einmaiigen  Aasgaben. . .  14,084.450 

Erläute rung  za  8. 

Der  Berechnnag  des  Geldbedarfes  sind  folgende  Indienathaltongen  zam 
Qnmde  gelegt: 
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I.  Fttr  auswärtige  Stationen. 

Lauf.  Nr.  Aaf  M<M^ 

1.  1  Panzercorvette  Westindien   6 

2.  2  Olattdeckscorvetten  (AuouSTA-Classe)      »    12 

8.  8  gedeckte  Oorretlen,  1  lllr  19  ond  9  fir  Je  6  Menate.  Oilaelen   S4 

4.  1  Glattdeckscorvette  (AuGUSTA-CIasse)   n    6 

5.  2  Kanonenbooto  (Wolf  -  Classe)  je  12  Monate      ti    84 

6.  1  Glattdeckscorvette  ( AüOüSTA-Classe)   v    12 

7.  2  gedeckte  Corvetten  je  6  Monate  SQdsee  12 

8.  8  Kanonenboote (Aliiatro88-C1.),  1  fir  18a.  1  ftr  6  Monate  n  n  18 

9.  1  Atim.  Mittelmeer   18 

10.  1  Kanonenboot  (WoLF-Olasse).  WeetkOete  Amerikas   18 

11.  1  Aviso   .        n  9    6 


II.  Als  Heb ungsschi ff e. 

12.  4  Panzerfregatten  je  6  Monate,  Geschwader   80 

13.  1  Panzercorvette                            n    6 

14.  1  Aviso                                       n    5 

15.  1  Segelfregatte  ftr  Cadetten   6 

16.  8  Olattdeekseorvetlsa  (NTMFBB-ClasM)  ftr  Sehüqnngfn,  dafon 

eine  6  Monate,  die  andere  12  Monate  ■   18 

17.  2  Briggs  fQr  Schifiqongen  je  6  Monate   18 

18.  1  Artillerieschiff   18 

19.  1  Kanonenboot  (FUCHS-Cla^se)  als  Tender  desselben   6 

80.   1  Torpedofthrseng  (Scbif  4.  Bangsdasse)   5 

21.    1  Torpedofahrzeug  (Schiff  1.  Rangsclasse)   5 

82.   2  gedeckte  Corretten  nur  Ansbiidung  von  MaschineivarBonsl,  je 

4  Monate   8 


III.  Für  den  Dienst  bei  den  Marine-Stationen  und  zur 
Vermittlung  des  Verkehrs  zwischen  den  Werften. 


88.  1  Aviso  als  Tender  für  den  Stations-Chef   12 

84.  1  Kanonenboot  su  Vermessnngen     6 

25.  1  Transportfahrzeug   9 

26.  2  gedeckte  Corvetten  als  Wschtschiffe,  je  8  Monate   16 

27.  1  .lacht  (Hohenzollern)   5 

28.  4  Panzerkanonenboote  zu  Uebungszwecken ,  je  1  Monat   4 

89.  8  Panxerfiregatten  in  Winterlage  mit  redncirter  Besatzung,  je  7 

Monate   14 


Probefahrten  sind  in  Anssidit  genommen  mit: 

4  PimerfiregatteDf 
8  Olattdockscorretten, 

1  Jacht  (Hohenzollern), 

1  Kanonenboot  (ÄLBATROSS-Clsase), 

1  Torpedofahrzeug. 
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Brlintorang  m  16  (Werftbetrieb). 

Schiff  sersatsbaoten. 

Laaf.  Nr.  Mark 
1.  Znr  ToUenduiig  einer  Oorvette  ab  Bnate  fftr  die  Gomtte 

HEBTB4,  4.  md  lelite  Rate   694.000 

3.  Zum  Weiterbau  einer  Gomtte  als  Bnata  fttr  die  Oorretle 

ViNETA,  3.  Rate     456.000 

3.  Zum  Weiterbau  einer  Corvette  als  Ersatz  für  die  Corvette 

AUOUSTA,  2.  Bat«   730.000 

4.  Zern  Ben  einer  Corvette  als  Ensts  fttr  die  Corrette  Yioroitu, 

1.  Rate   825.000 

6.  Zar  Yollendnng  eines  Kanonenbootes  als  Ersatt  ffir  dae 

Kanonenboot  Hai,  2.  und  letzte  Rate   90.750 

6.  Zum  Bau  eines  Kanonenbootes  als  Ersatz  f&r  das  Kanonen- 

boot HtImb,  1.  Bäte   86.960 

7.  Zum  Bau  eines  Kanonoibootee  als  Bnati  filr  das  Kanonen- 

boot Nattee,  1.  Bato  «   86.850 

Erlinternng  tn  22. 

Bau  Ton  Eriegssehiffen. 

8.  Znr  YtfUendung  der  Fanieroorvette  A  (Batbrr),  5«  und 

letzte  Rate   180.000 

9.  Zar  Vollendung  der  Panzercorvette  C,  5.  und  Ict/to  Rat«..  3,246.000 

10.  Zur  Vollendung  der  Panzercorvette  D  (WüRTTEMiiKRO),  5. 

und  letzte  Rate   1,012.000 

11.  Zar  Yollendung  des  Panierkanonenbontes  K,  2.  und  letste 

Rate   350.000 

12.  Zur  Vollendung  des  Paozerkanonenbootes  L,  2.  und  letste 

Rate   350.000 

13.  Zum  Bau  des  Panzerkanoneubootes  itf,  1.  Rate   620.000 

14.  Znm  Bau  des  Panierkanonenbootes  27,  1.  Kate   610.000 

15.  Zur  Vollendung  der  Correiie  D  (Oheisekau),  4.  und  letste 

Rate   391.750 

16.  Zum  Wcitorbau  der  Corvette  E,  8.  Rate   700.000 

17.  Zum  Weiterbau  der  Corvette  F,  2.  Kate   870.000 

18.  Zum  Bau  der  Corvette  (?,  1.  Rate   366.000 

Anmerkung.  Die  Inbaunahme  der  beiden  neuen  Aviso's  (i>  und  £r- 
sats  iOr  GrilEiE)  bat  sieb  fendgert,  weil  eine  Umarbeitung  der  Coastnwtions- 
pline  notbwend^  geworden  ist.  F.E. 

Bit  Ohfimomater  auf  der  Austeilung  su  Paris  1878.  (Aussog  aus 

dem  ofiTiciellen  franzOsiscben  Ansstellungsberichte.)  —  In  der  26.  Classe  der 
Ausstellung  (Uhrmacherkunst)  war  eine  Anzahl  von  Marine  -  Chronometern 
seitens  der  Niederlamie ,  Dänemarks,  Spaniens,  Bolgicns,  der  Schweiz,  dann 
von  England  und  Frankreich,  zur  Anschauung  gebracht.  Unter  der  Zahl  der 
französischen  Aussteller  befanden  sieh  twei  Coustructeure,  welche  gewöhnlich  die 
Marine  Frankreichs  mltÜhreuTersehen:  die  Herren  TbeodorLeroy  nnd  Gallier. 
Leider  waren  aber  jene  AuskAnfte,  ^e  unentbehrlich  sind,  um  die  Qüte  solcher 
Inskrnmente  richtig  bemeseen  su  kOnnen,  im  Allgemeinen  mangelhaft,  da  in 
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der  That  nicht  so  sehr  deren  Constructionsart,  sondern  die  beobachteten  und 
wirklich  garantirten  Gänge  die  sichersten  Aohalispunkte  zur  genauen  Be- 
wUunlang  dei  thatBSchlieheo  W«rte«  etgt^m.  Ob  niin  dormibe  ans  d«r  be- 
sonderen Form  einiger  Organe  des  Chronometers,  oder  aas  der  numnelleit 

Geschicklichkeit  des  Verfertigers  resultiro ,  "bei  Instrumenten  dieser  Gattung 
wird  immer  jene  Geschicklichkeit  und  die  Sorgfalt,  welche  den  Details  der 
Fertigstellung  der  einzelnen  Stücke  oder  ihrer  Wirkungsweise  gewidmet  wird, 
ausschlaggebend  sein. 

In  der  Section  Sehweii  steUten  die  Herren  Grandjean  (too  Locle) 
einige  Chronometer  ans,  welche  am  Central-ObserTatorium  zu  Kenfißh&tel  geprüft 
worden  waren  und  deren  Gänge  angegeben  sind.  Diese  Chronometer  sind  mit 
den  Kümmern  89,  90,  98  und  99  bezeichnet.  Die  Zahlen  der  folgenden  Tabelle 
sind  Besttltate  zweimonatlicher  Beobachtuugea : 

Ii*     «Ii"     e«i     s'^bII     2«='^  Sil 


89  3'87'  -I-  0  15*       0  07"  —  0-52*  —  0  97*  2-31* 

90  3  05  0-18  —0-01  -I-0-62  -f-4-64  ö'69 
98  0-81  0  15  +0*01  +1-06  ^0-17  1*23 
99—0-04  0-1«  -fO-04  —  0*26  —  0*12  1*28 

In  der  englischen  Abiheilnng,  wo  die  Chronometrie  Tielfhoh  durch  die 
Firmen  Knllberg,  Shick,  Bennets,  Biego  &  Losada  (die  letzteren 

zwei  haben  auch  in  der  spanischen  Section  ausgestellt),  repräsentirt  war,  hat 
Herr  Kullberg  allein  einige  Andeutungen  über  die  Gänge  seiner  Instrumente, 
welche  am  Observatorium  in  Greenwich  geprüft  worden  waren,  gegeben. 

Sin  Chronometer,  Nr.  1486,  wfthrend  der  Daner  von  sechs  Monaten 
beobachtet,  n.  z.  bei  Temperaturen,  die  zwischen  4*^  und  37^  Tarüren,  weist 
Gänge  zwischen  -f-  0*67»  und  —  0*51'  auf.  Ein  zweites  Chronometer,  Nr.  1489, 
hat  im  selben  Zeitintervall  den  Gang  bloss  von  -f-  0  38"  auf  —  0*33'  ge- 
ändert. Endlich  ein  drittes,  Nr.  2777,  zeigte  nach  drei  Monaten  eine  Gang- 
ftnderung  von  nvr  swei  Zehntel  einer  Ssconde. 

Diese  angenscheinlich  ausgezeichneten  Besnltate  sind  vielleicht  aosnalims- 
weise.  —  Nachdem  nun  die  Ooncurrenzbedingongen  in  Onenwich,  Neufchätel 
und  Paris  verschieden  sind,  so  ist  es  sehr  schwierig,  eine  genaue  Vergleichung 
zwischen  den  auf  jenen  drei  Observatorion  geprüften  Chronometern  anzu- 
stellen. Erstens  ist  die  Dauer  der  Erprobung  nicht  dieselbe;  sie  beträgt  in 
England  sechs  Monate,  in  Paris  drei  Monate  nnd  nur  swei  Ifonate  sn  Neof- 
chätel.  Femers  sind  in  England  die  Chronometer  zur  Ermittlnng  der  Temperatur- 
Coefficienten  bloss  dem  natürlichen  Tempcraturwechsel  ausgesetzt,  wobei  eben 
das  Boobachtungssemester  derart  gewählt  werden  kann,  dass  es  die  Kälte  des 
Winters  und  die  Wärme  des  Sommers  enthält;  unter  diesen  Bedingungen  aber 
treten  die  Tempsratnrftnderungen  im  Allgemeinen  progressiv  auf.  In  entgegen- 
gesetster  Art  geht  man  in  Frankreich  vor.  Dort  wird  jedes  Instmment  wihrend 
der  Periode  von  drei  Monaten  in  zwei  aufeinanderfolgenden  Malen  in  einen 
Wärmekasten  versetzt,  welcher  bis  zn  dreissig  nnd  einigen  Graden  erhitzt 
wird,  und  später  in  eine  Kiste  gestellt,  deren  Temperatur  beiläufig  auf  0" 
erniedrigt  ist.  Dasselbe  geschieht  mit  den  Chronometern  in  Neufchätel.  Bei 
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BOldMoi  Yfftgua^  jtdoeh  follti«ht  sieh  d«r  T«Dip«ntiinr«G]i8el  in  hMtm 
Weite  und  kann  bei  einem  neuen  Inetromente  leicht  den  Molekulanutand  der 

regiilirendon  Theile  verändern ,  wae  luweilen  eine  kleine  Gangänderung  nach  • 
dem  Verlassen  der  extremen  Temperaturen  zur  Folge  hat.  Wie  dem  auch  immer 
sei,  bei  dem  anerkannt  praktischen  Werte  der  Sache  befasst  man  sich  auf 
der  Mehmkl  der  OVeerfgterien  «rwütoh  mit  dem  Stadinm  der  Qengftndenmgen. 
In  den  meisten  Marinen  beetelit  llnrner  die  ao  echltiena«erUie  Binrichtnng, 
dass  die  ermittelten  Coefficienten  den  Chronometern  mitirpi^eben  werden.  H«T 
Hartnup  fDirector  des  Liverpool  -  Observatoriums)  hat  auch  in  jüngster 
Zeit  vorgeschlagen,  den  Chronometern  Tabellen  mitzugeben,  welche  für  jede 
Temperatur  den  entsprechenden  täglichen  Gang  enthalten. 

Die  Chronometer-Coustruction  hat  iu  den  let^tverflob^eueu  Jahren,  Dank 
den  theoretisdien  Arbeiten  einiger  Gelehrten,  beeonden  der  Herren  Philippe 

nnd  Tvon  Villarceaoz,  Mitglieder  der  Akademie  der  Wiseensehaften,  nidit 

unerhebliche  Fortscb ritte  gemacht.  Die  Jahresberichte  des  Directors  des  Obser- 
vatoriums zu  Neufchätel  legen  dar,  dass  Herr  Philipps  der  Chronometrie 
einen  grossen  Dienst  erwies,  indem  er  mittels  des  Calcnls  jene  Formen  be- 
stimmt  hat,  welche  den  Enden  der  Spirale  zu  geben  sind,  nm  deren  Iso- 
chroniemne  lo  dchem').  Die  Oompensation  der  Unmhe  bleibt  nech  immer  eine 
Sache  des  Studiums.  Dieses  erscheint  nmso  wichtiger,  als  Manche,  um  den 
Mängeln  der  Compensation  entgegenzuwirken,  den  Isochronismus  der  Spiralfeder 
opfern,  was  aber  bekanntlich  üble  Folgen  verursarhon  kann.  Man  hat  weiters 
zu  einer  Menge  sogenannter  Uilfscompensationen  Zuüucht  genommen,  welche 
die  ünrohe  oomplieiren  nnd  dador«h  die  Begulimng  schwer  nnd  langwierig 
machen,  ohne  dass  dieselbe  deshalb  eine  sichere  würde.  Im  Jahre  1876  hat 
Herr  Winnerl,  französischer  Marine-Uhrmacher,  unter  Mitwirkung  des  Hydro- 
graphen Herrn  Caspari,  einon  neuen  Typ  der  Unruhe  erdacht,  welche  an  eine 
vollkommen  isochrone  Spirale  adoptirt,  eine  viel  genauere  Compensation  her- 
stellen sollte,  als  die  alte  ünrohe  mit  einer  nicht  isochronen  Spirale.  Ein 
Chronometer,  mit  dieser  Unmhe  Tersehen,  soll  am  Dipdis  dn  Cartu  ei 
JPtamB  10  Faris  ausgezeichnete  Besaltate  ergeben  haben*).  Die  Unruhe  ist 
joner  von  Herrn  C allier  erfundenen  sehr  ähnlich,  welche  im  Heft  II  und  III 
d.  J«,  S.  183  unserer  ^Mitth»  üungcn''\  beschrieben  wurde. 

Victor  V.  Jenik,  k.  k.  Linienschiffs-Lieutenaat. 


Das  4S%»-  (100 Tonnen) Qesehftti.  (Hiera  Fig.  6  n.  6,  Taf.!!.)  —  Das 
Ton  der  italieniedien  Kriegsmarine  deÜnitiT  ^ngiftthrte  46  %i -Geschütz  nnter- 

seheidet  sich  von  dem  in  Jahrgang  1876,  S.  599  n,  644  unserer  „Mittheilungen" 
beschriebenen  100  Tonnen  -  Versuchsgeschütz  in  einigen  Theilen,  und  zwar 
hauptsächlich  in  der  Constructiou  des  stähierneu  üohrungarohreö,  des  Lade- 
raumes und  in  der  Anordnung  der  KeÜ'eu. 


*)  Herr  Philipps  hat  sach  jüngit  eme  sehr  intereiMUite  Arbeit,  die  Compen- 
sation der  Chronometer  betrefifend,  der  französischen  Akademie  der  Wiflsenschaften 
eingeioichti  dieselbe  wurde  in  den  nComptes  retuim';  Nr.  10  (8.  M&n  1880),  pubUcirt 

J« 

*)  Henr  Winnerl  hatte  nicht  aasgestellt 
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Wir  bringen  nachfolgend  das  Wichtigste  über  die  Detaüconstruciion  des 
noimaleii  46%»*tec]ittirolnw.  DiMea  Gowhllii  hat  über  das  itililtnio  Sealm- 
rohr  drei  Lagen  schmiedeeiBerne  Beifea  (Coüa)  ausgesogen.  Nachdem  die  Er* 
seogung  der  Stahlseele  ans  einem  einzigen  Stahlblock  anf  Schwierigkeiten 
stiess,  so  wurde  dieselbe  aus  zwei  mit  pinander  verbundenen  Rohrtheilen  I 
und  II,  Fig.  5,  zusammengesetzt.  Die  Verbindung  der  beiden  Theile  des  Seelen- 
rohres ist  auf  folgende  Weise  bewerkstelligt:  Die  liohre  sind  an  den  Verbiu- 
dnngsfl&ehen  nach  einer  doppelt  gebrochenen  Linie  mnop  Fig.  6  abgedreht 
nnd  am  Umfange  mit  einer  Ausdrobung  0  R  versehen,  in  welche  ein  confonn 
gestalteter  Stahlring  eingelegt  wird,  welcher  zur  Verbindung  der  beiden  Rohr- 
theile  bestimmt  ist.  Ausserdem  ist  an  jeder  der  zwei  Verbindungsflächen 
correspondirend  eine  Kingnath  tt  von  rechtsseitigem  Querschnitt  uad  circa 
8%  Äf«ite  «Dsgedreht,  welche  znr  Anlhahme  eines  Eiq^ftnioges  dient»  welch* 
letrterer  den  Zweck  hat,  das  Eindringen  der  Pnlfeigtse  in  die  Fuge  an  der 
Verbindnngsstelle  zn  verhindern.  Die  Verbindung  der  beiden  Rohrtheile,  sowie 
das  Einpressen  des  Kupferringes  in  die  für  denselben  bestimmten  Ringnuthen 
erfolgt  nach  Erwärmung  der  beiden  zusammengehörigen  Rohrenden,  nachdem 
vorher  der  eine  Theil  des  Kupferringos  iu  die  Nuth  der  einen  Stirnfläche  ein- 
gesetit  wird.  Kaeh  bewirkter  ZnsammenfBgong  der  beiden  Bohrtheile  wird 
der  ans  zwei  HUflen  bestehende  Ring  KK  gleichfalls  in  warmem  Zostanis 
über  den  Znsammenstoss  der  Rohrtheile  eingelo[,'t.  Die  Ausführung  dieser 
Arbeit  erfordert  eine  grosse  Genauigkeit,  da  die  beiden  Kingansätze  iL /C  durch 
das  Zusammenziehen  des  Ringes  beim  Erkalten  desselben,  die  beiden  Yerbin- 
dnngsflftchen  der  Rohre  I  und  n  zusammenpressen  sollen. 

Die  erste  Kinglage  besteht  aus  8  Coils,  von  welchen  der  erste  (III) 
das  Bodenstfllck  des  Bohres  bildet  Der  dritte  Ooil,  welcher  über  der  Ver- 
bindungsstelle des  Seelenrohree  liegt,  besteht  aus  zwei  Ringlagen  (17,7,71) 

über  einander,  welche  Anordnung,  specicll  bei  dieser  Kohrgattung,  den  Zweck 
hat,  dem  Seelenrohre  an  seiner  schwächsten  Stelle,  d.  i.  am  Zusammeostosse 
der  beiden  Rohrtheile  eine  grössere  Festigkeit  zu  verleihen. 

Die  zweite  Ringlage  besteht  ans  4  Coils,  von  welchen  der  dritte 
(VII)  die  Schildzapfen  trägt.  Die  letzte  Ringlage  besteht  nnr  aus  3  Coils. 

Auf  dem  Bodenst&cke  des  Bohres  sind  überdies  zwei  schmale  schmiede- 
eiserne Binge  (Till  nnd  IX)  in  wamem  Zustande  aafjgezogen,  an  deren 
unterem  Theil  das  Ghamierstflck  fttr  das  Qleitrtöckel  der  Bichtrenichtaiig 
befestigt  wird. 

Das  Zündloch  ist  central  dnrch  die  Bodenschraube  in  der  Richtung 

der  Seelenaxe  gebohrt.  In  der  Bodenschraube  ist  rückwärts  eine  achtseitige 
Kammer  ausgenommen,  in  welche  das  Zündloch  mündet,  uud  welche  auch  7,um 
Emsetzen  eines  eutsprechenden  Tranbenstückes  bei  Manipulationen  mit  dem 
Bohre  dient. 

Das  Patronenlager  A  (Kammer)  ist  anf  600%»  erweitert  nnd 
übergeht  doreh  Eonnsse  einerseits  tarn  Stossboden,  andererseits  in  den  Ge- 
echossranm. 

Die  Züge  sind  nach  dem  Woolwichsystem  und  verlaufen  sich  in  den 
vorderen  üebergangskonus  der  Kammer.  Der  Drall  ist  vom  Beginn  <ler  Züge 
bis  auf  circa  1%  von  der  Mündung  parabolisch,  von  da  an  aber  constant. 
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Die  wosentlichsten  Daten  über  das  45%i-0eschatz  sind: 


Länge  der  Seele   9*22  Meter. 

„     „      „    20*49  Kaliber. 

,   des  gMogtnen  ThtUas   7-734  Meter. 

„    vom  Stossboden  bis  mm  Beginn  der  Zflge..  1*486  „ 

Ganze  Länge  des  Rohres   9*953  , 

Grösster  Durchmesser  des  Bodenstückee  1*944  „ 

Hinterwucht   7550  Kilogr. 

Oume  Belffgewiebt   101.500  EUogr. 

▲mahl  der  Zfge   38 

Breite    „    „    27*94  HilUmeter. 

Tiefe      „     „    3*175    „  , 

Drallwinkel  am  Beginn  der  Züge   1"  12' 

„       „    au  der  MQuduug   3°  35'  45" 

Oewicht  des  FnasergeBehoüeB   917*2  Eilogr. 

„     der  Sprengladung   17  „ 

Anfangsgeschwindigkeit  des  Pansergeeclioeees   522  Meter. 

Totale  lebendige  Kraft    „        „         „    12772  Meter-Tonnen. 

Dnrchschlagsvermögen  gegen  Panzer   618  Millimeter. 


Die  Linie  j;  «  in  der  Figur  5  zeigt  die  Stelle  an,  an  welcher  das  Bohr 
bei  dem  ünflüle  avf  Düiuo  nneeinander  ging.  Ueber  den  UnM  sellMit  tiehe 
die  HetU  in  dienon  Helle  Seite  304. 

F.  A. 


VnlUl  att  eiiir  89««»-]fitnl]tonM.  (Hieiu  Fig.  1-4,  Taf.  IX.)  — 
Gegen  Ende  t.  J.  ereignete  lieh  tn  Bord  der  eDglischen  Corvette  Comus  vor 
Beginn  der  bezüglichen  üebung  bei  einer  25^-(l")Palmkrantz-MitraiIleuse 
folgender  Unfall.  Die  mit  der  Einrichtung  der  Mitrailleuse  nicht  vertraute 
Mannschaft  setzte  trotz  des  ausdrQcklicheu  Verbotes  ein  Patronenmagazin  auf 
and  spielte  in  Gegenwart  des  Schiffscaplaues  und  Schiffsarztes  (wahrschein- 
lieli  in  der  Absicht,  diesen  das  Bpid  der  Walfo  m  zeigen)  mit  den  Mecbft> 
nismen  der  Mitrailleuse.  Nr.  2  der  BedienangmunnBChaft  zog  nftmlich  den 
Feuerhebel  zurück,  schob  ihn  dann  nahezu  ganz  vor  und  wollte  nunmehr  die 
Sicherheitssperre  scliliessen.  Hiezu  schob  er  die  Sperrhebelstütze  und  somit 
auch  die  Spaunplatte  uach  rechts  und  brachte  hiednrch,  ohne  dass  die  Sperr- 
bolnn  in  die  LOcfaer  der  BnbmiolaDgbalken  eingetralMi  mren,  die  vier  for- 
gesobobenen  Fntcenen  nur  Eipkieien»  was  das  Zertrtmmern  der  Zubringer- 
platte,  das  Zerreissen  des  Patronenmagiiins  und  die  Yerwondnng  sweier  Be- 
diennngsnumniern  zur  Folge  hatte. 

Nachdem  die  'J5'"/n»-Palmkrantz-Mitrailleusen,  deren  Beschreibung  in  dem 
vor  kurzem  erscixieueiieu  1.  Theiie  des  „Artillerie-Unterrichtes  für  die  k.  k. 
Kriegsmarine"  entbalten  ist,  aneb  in  der  (fsterrelehischen  Kriegsmarine  eing»> 
f&hrt  werden,  so  dQrfte  es  nicht  ganz  mflssig  sein,  die  Ursache  des  erwlbnten 
UnfiUles  und  die  mögliche  Behebung  derselben  zu  erörtern. 

Bei  der  25'%»-Mitrailleuse  ist  unmittelbar  nach  Abgabe  der  vier  Schüsse 
der  Feuerhebel  ganz  vorgeschoben,  die  Zubringerplatte  nach  rechts  gerückt, 
die  KMbenplstte  dnieb  die  Speirbolian  iSwtgehalten  ood  die  Spannplatte  durcli 
den  kurzen  Am  des  Spsanbebels  naeh  recbts  gescboben.  Beim  Znrflckziehen 
des  Fenerbebels  bewegt  sieb  tunicbst  der  Innie  Ann  des  Spannheliels  nach 
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Unks,  daher  die  SpiBBplatte  eogldoh  dnrdi  dm  tod  d«r  SptnaplatltnfSBdcr 

gepressten  Spannplattenhebel  nach  links  gerQckt  wird.  Hierauf  tritt  die  Nase 
(das  Ende  des  anderen  Armes)  des  Spannhebels  in  den  Ausschnitt  der  Sperr- 
platte ein  und  dreht  diese  nach  links,  wodurch  die  Sperrbolzen  aus  den  Kahnien- 
langbalken  zurückgezogen  werden,  sonüt  die  Kolbenplatte  frei  machen,  welche 
DVB  ihre  Bflckwirtsbewegung  beginnt.   Ist  sie  soweit  sorflckgeechritten,  dasa 
die  Stirnflächen  der  Ver&chlasskolben  aus  der  Znbringerplatte  treten,  so  lassen 
die  Patrone nzieher  die  extrahirton  Hfilsen,  vospective  Patronen,  los,  und  diese 
fallen  durch  die  Hülsendurchlässe  der  Zubringcrplatto  zu  Boden.  Gleichzeitig 
wird  die  letztgenannte  Platte  durch  den  Zubringerhebel  nach  links  gerückt, 
so  dass  die  Patronenlager  derselben  unter  die  Patronendurchl&sse  des  Deckels 
nnd  die  FMronens&nlen  desMagasins  gelangen;  es  fallen  daher  die  ontersten 
Ptitronen  des  Magazins  in  die  Patronenlager  der  Zubringerplatte  ein.  Bei 
der  weiteren  Hflckwärtsbewegung  der  Kolbenplatte  treten  die  Warzen  der 
Schläger  an  die  rechtsseitigen  ,  schräg  geschnittenen  Flächen  der  Zahnlficken 
der  Spauuplatte  uud  schieben  hiedurch  dieselbe  neuerdings  nach  rochtj;.  Sobald 
sich  die  SeUiger  hinter  den  Zahnlficken  befinden,  wird  die  Spannplatte  dnreh 
die  Wirkung  des  Spannplattenhebela  nnd  seiner  Feder  wieder  nach  links 
geschnellt  und  hiedurch  den  Schlägerwarzen  ein  Riegel  vorgeschoben.  Nun- 
mehr ist  auch  der  Feuerhebel   ^raiiz  zurückgezogen  nnd  zum  Spannen  der 
spualiörmigeu  Schiagfedern  Alles  vorbereitet.    Beim  Vorschiebeu  des  Feuer- 
hebels geht  snerst  die  Kolbenplatte  Tor,  wobei  die  Schiagfedern  immer  mehr 
nnd  mehr  gespannt  werden.  Sobald  die  Versehlasekolben  die  Znbringerplstte 
nahezu  erreicht  haben,  wird  dieselbe  dareh  ihren  Hebel  nach  rechts  gerQckt, 
die  Verschlusskolben  treten  daher  beim  weiteren  Vorgehen  der  Kolbenplatte 
in  die  Patroneulager  der  Zubringerplatte  und  schieben  die  Patronen  vollends 
in  die  Läufe,  worauf  die  Haken  der  Patronenzielierköpfe  die  PutronenwQlste 
flberspringen  nnd  erfassen').   Jetst  ist  die  Kolbenplatte  gans  vorge- 
schoben, die  Schlagfedern  sind  gespannt,  die  Hitrailleuse  ist 
geladen,  aber  trotzdem  nicht  sc huss klar,  denn  es  sind  die  Sperr- 
bolzen noch  nicht  in  die  Löcher  der  Rahmenlan )<bal ken  einge- 
treten. Dies  geschieht  erst  beim  weitereu  Vordrehen  des  Feuurkobels,  wobei 
die  Nsse  des  Spannhebels  in  den  Aasschnitt  der  Sperrplatte  tritt,  die  Bechts- 
drehung  derselben  nnd  das  Eintreten  der  Sperrbolten  in  die  LOcber  des 
Bahmens  bewirkt    Nunmehr  gelangt  schliesslich  <\cr   rückwärtige  Arm  des 
Spannhebels  an  den  Ansatz  der  Spannplatte  ,  schiet>t  diese  nach  rechts  nnd 
fahrt  hiedurch  das  Freiwerden  der  Schläger  und  das  Abfeuern  der  geladenen 
Patronen  herbei. 

Ans  dem  Gesagten  erhellt,  dass  durch  eine  BeehtsTersehiebnng 
der  Spannplatte  wfthrend  des  Vorgehens  der  Verschlnsskolben 


')  Ist  die  Patrone  aus  irgend  einer  Ursache  in  ihrer  Vorwärtsbewogsng  gehemmt, 
»0  findet  dieses  Ueberspringen  und  Erfassen  der  Wulst  bereits  früher  statt.  Hierin 
liegt  ein  gewichtiger  Vorzug  der  Palmkrantx  -  Mitrailleose.  Ergibt  sich  nftmlich  bei 
einem  Laufe  ein  Ladeanstand,  so  kann  der  Feuerhebel  nur  soweit  vortrt^srlioben  worden, 
bis  sich  die  Stirae  des  bezüglichen  Verschlusskolbens  an  den  Bodeii  der  goheuimten 
Patrone  stt-ramt  und  der  Haken  des  Patrunen/.ii.herkopfe«  die  Wulst  erfasst ;  wird  hierauf 
der  Feuerhebel  soweit  zurückgezogen,  bis  die  d-u  Anstand  liervomifende  Patrone 
eztrabirt  ist,  so  können  die  drei  übrigen,  noch  nicht  ganz  vorgef  ührten  PatrontiU  durch 
erneuertes  Venehieben  des  Feoerhebels  voUends  gelacten  und  abgefeuert  werden.  Lade- 
anatände  bei  einzelnen  Läufen  haben  sonach  wohl  geringere  Fouerg^eschwindigkeit, 
aber  keine  gänzlich«  U  iiterbrechuug  des  Feners  ^ui  l'ulge. 
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in  der  Zubringerplatte  die  Schläpfer  stets  frei  werden.  So  lange 
hiebei  die  Haken  der  Patronenzicherköpfe  die  Patronenwölste  noch  nicht  erfasst 
haben,  durfte  hiednrch  in  der  Regel  kaum  eine  GeiUir  erwachsen,  eind  aber 
die  Patronen  durch  irgend  ein  Hindernis  festgelegt  oder  deren 
Wülste  bereits  vo n  den  Haken  der  Patron enzieherköpfe  erfasst, 
so  werden  beim  Vorprallen  der  Schl&ger  die  Patronen  snr  6x- 
plos ion  gebracht. 

Die  eben  erwähnte  Verschiebnng  ist  ]  bei  der  jetzigen  Anordnnng  der 
Sicherheitssperre,  Fig.  1,  T^f.  IX  möglich,'  denn  das  Knie  der  Spenliebel- 
stfltze  a  kann  erlbsst  and  nach  rechts  genickt  werden,  was  selbstTerstindUeh 
eine  Rechtsbewegfung  der  Spannplatte  h,  Fig.  2,  zur  Folge  hat.  Diese  unzeitige 
VerschiGbunp  ist  aber  auch  ziemlich  wahrscheinlich,  denn  der  Hebel  c  der 
SicherheitsBperre  lässt  sich  erst  dann  in  die  eingezeichnete  Position  bringen, 
wenn  die  Spannplatte  naeh  redhts  versehoben  wurde.  Es  ist  somit  bei  momen- 
tanen Feuerpausen  der  Hann  stets  versucht,  die  Sperrhebelstfltse  nach  reehts 
zn  schieben ,  denn  sonst  kann  er  ja  die  Sicherheitssperre  nicht  schliessen. 
Nachdem  aber  diese  Verschiebung  während  des  Vorgehens  der  Vorschluss- 
kolben  in  der  Zubringerplatte  nicht  geschehen  darf,  so  soll  sie  unmöglich 
gemacht  werden.    Dies  wird  erzielt: 

ü)  doich  Anflassen  der  Sicherheitssperre; 

h)  durch  Annahme  der  englischen  Modification; 

c)  durch  theilweises  Eingeben  auf  die  von  Herrn  Nordenfeit  prepooirte 

Anordnung. 

Ada)  Durch  das  Auflassen  der  Sicherheitssperre  (Abnahme  der 
Spenhebelstlltse  a  und  des  Hebels  e)  wird  dem  Manne  die  Mflgliebkeit ,  dit 
Spannplatte  su  Tersehieben,  gInsUeh  benommen,  femer  wird  der  Hechanismns 

und  die  Bedienung  der  Mitrailleuse  etwas  einfacher;  dafSr  ist  aber  ein  Sperren 
der  Mitrailleuse  bei  ziirückgozogenem  Fenerhebel  nicht  mehr  möglich,  daher 
jedenfalls  eine  sichere,  rasch  zu  bedienende  Sperre  des  vorgeschobenen  Feuer- 
bebels angebracht  werden  mflsste.  Vielleicht  dflrfte  eine  Sperre  nach  Fig.  4 
•ntsprsehen,  bei  welcher  der  federnde  Sperrbolien  h  dnreh  das  Hinanfdrdien 
seines  Griffes  l  längs  der  schiefen  Ebene  m  der  H(Use  n  aus  dem  Feuerhebel  o 
gezogen  und  durch  eine  weitere  Ueberdrehung  Ten  60^  in  die  tiefste  Stelle 
der  zweiten  schiefen  E]>ene  ni'  gebracht  wird. 

Mb)  Die  englische  Modification,  Fig.  2,  besteht  im  Folgenden: 
das  Kni«  der  SperrhebelstQtie  a  wird  abgeschnitten  und  an  der  rflckwftrtigen 
Querverbindung  d  der  JUihmenbalken  e  ein  Schutzblech  f  befestigt ,  welches 
den  stehen  bleibenden  Endzapfen  der  Sperrhebelstütze  a  deckt.  Durch  An- 
nahme dieses  Modus  erwächst  gleichfalls  keine  Gefahr,  denn  der  Sperrhebel  c 
kann  nur  dann  nach  rechts  gedreht  werden,  wenn  die  SperrhebelstQtze  bereits 
nach  rechts  verschoben  ist.  Letzteres  findet  —  jenen  kaum  zn  benfltzendoi 
Moment  ansgenommen,  wo  die  rOckgehenden  Schlftgerwanen  die  Spannplatte  b 
nach  rechts  schieben  —  nur  unmittelbar  nach  dem  Schusse  statt,  daher  die 
besprochene  Anordnung  nur  insofeme  Wert  hat ,  als  sie  zur  Schonung  der 
Waffe  heim  Exerziren  beitjagen  kann  ,  denn  im  wirklichen  Feuer  wird  man 
bei  einer  guten  Feuerhebelsperre  selbst  während  längerer  Feuerpausen  kaum 
▼on  der  Sicherheitssperre  Gebranch  machen. 

Ade)  Die  in  Fig. 3  dargestellte  Anordnnng  hat  snm  Zwecke,  die 
Verschiebung  der  Spannplatte  nach  rechts  nur  mittels  des  Hebels  der  Sicherheits- 
sperre, und  zwar  bkiss  bei  ganz  vorgeschobener  and  ganz  tarlkckgesogener 
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Kolbenplatte  ta  enndgliekoi.  DieBerwegen  ist  die  SpanlkobelfMtn  «  ao  alH 
^««chiiitteii,  diM  Bie  di«  luatera  Flocht  der  Qmiptefeto  «I  nicht  fiberragt,  der 

Flügel  c'  des  Sperrhebde  c  versenkt  nnd  die  bezflgliche  Nath  g  der  Kolben- 
platte h  nach  unten  verengt,  wodurch  im  allgemeinen  die  Drehung  des  Hebels  c 
verhindert  wird;  nur  an  zwei  Stelleu,  nämlich  rückwärts  für  die  vorgeschobene 
Kulbenplatte,  und  entsprechend  weit  vorne  für  die  gauz  zurückgezogene  Platte 
sind  AoMOhnitte  i  hergestellt ,  welche  die  Drehung  des  HebdiB  e  und  somit 
auch  die  Bechtsverschiebang ,  beziehungsweise  die  Fixirung  der  Spannplatte 
gestatten.  Der  Aussichnitt  i  am  Ende  dtM  Kolbeuplatte  dürfte  kaum  ent- 
sprechen, deun  er  macht  eine  Verschiebung  der  Spannplatte  mittels  des  Hebels  c 
bereits  unmittelbar  vor  dem  Eintreten  der  Sperrbokeu  in  die  Eahmenbalken, 
also  eine  Wiederholung  des  eingangs  erw&hnten  Unfalles,  mögliok 
Liest  man  diesen  Ausschnitt  auf,  so  kann  die  Sicherheitasperie  nnr  ge- 
schlossen werden,  wenn  die  Kolbenplatte  gans  snrfickgeiogen  ist,  nae  ?äl* 
kommen  genügt  und  absolut  ungefährlich  ist. 

Die  Voisiiche  werden  lehreu  ,  welche  Anordnung  don  Vorzug  verdient. 
Schreiber  dieser  Zeilen  hält  vorlänüg  das  Auflassen  der  Sicherheitssperre  und 
die  Anbringung  einer  guten  Feuerhebeisperre  für  das  Zweckmässigste.  Die 
Gründe  hIeiRtr  sind  nachstellende:  Walb  nnd  Bedieneng  nardsii  etwas 
einbeher,  im  Fener  brandit  man  keine  Sicherheitesperre»  nnd  beim  Sweiien 
mit  bereits  geschulter  Mannschaft  soll  das  dem  Mechanismus  der  MitraiUeuse 
nicht  zuträgliche  Vor-  und  Rückwärtsbewegen  des  Feuerhebels  auf  das  noth- 
wendigste  Mass  beschränkt  werden.  Uoberdios  könnten  beim  Exerciren,  be- 
sondere wenn  die  Mannschaft  erst  abzurichten  ist^  stets  diei  Schlagfedern  ent- 
fernt irerden,  wcdnreh  anch  der  nOflügen  SidMmong  der  Schlagfedern,  Söhliger 
nnd  ZllndsUfte  Bechnnng  gefaragen  wire.  Sc 


Heue  Aapertconitmotionen  Yon  Mr.  EendeL  (Hiezu  die  Figuren  7~lO, 
Tafel  IX.)  —  Als  Ergänzung  zu  der  in  Hift  i;  8.  44  d.  Jahig.  miaeier 
„JUttketUrnffen^  gebrachten  Notiz  fiber  die  nenesten  Bapertconstmcttenen  von 
Mr.  Bendel,  bringen  wir  nachstehend  die  Beeehrelbnng  nnd  die  Skisien  einiger 
Details  dieser  Raperte: 

Fig.  7  und  8  versiunlichen  ein  Bapcrt  nach  dem  in  Heft  I  beschriebenen 
System  mit  folgenden  Details: 

Der  1^ ahmen  a  lagert  vorne  auf  dem  Pivot  b  tiud  rückwärts  auf  zwei 
Backsrellen  c.  Das  QeecbAtirohr  mht  mit  seioen  SchUdaapfea  in  den  mei 
mit  dem  Kähmen  chamierartig  ▼erbnndenen  nnd  nach  vorne  geneigten  Armen 
df  während  das  Langenfeld  mittels  der  zu  den  Armen  d  parallel  gestellten 
und  als  Elevationsvorrichtung  dienenden  Gelenkstangen  e  gleichfalls 
drehbar  mit  dem  Rahmou  verbunden  ist. 

Am  Vordertheil  des  Kähmens  ist  der  hydraulische  Oylinder  h 
in  einem  Chamier  gelagert  nnd  mittsb  der  dnrch  eine  Stopfbftehae  am 
oberen  Theil  des  €|ylinders  geführten  Stange  des  geliderten  Kolbens  •  mit 
den  beiden  Armen  unterhalb  der  Schildpfannen  bei  dl',     gelenkartig  verbunden. 

Oberhalb  des  Cylinders  befindet  sich  das  Flüssigkeits -Eeserv oir  k, 
welches  ober-  und  unterhalb  des  Kolb^  durch  die  Ventile  l  und  m  mit 
dem  Cylinder  in  Yerbindong  stehi 
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Dieser  Cylinder  ndt  seinem  Eolben  dient  rar  Heniinuig  des  BfleUuflM 

des  Gesclifitzes.  Die  ober  dem  Kolben  befindliche  Flüssigkeit  (gewohnlich 
Glyoerin)  wird  bei  der  Rürkbowegiing  des  Geschützes  durch  das  Ventil  l,  auf 
welches  die  starke  Spiralfeder  n  drückt,  in  das  Reservoir  k  gepresst.  Der 
Druck  der  Spiralfeder  lässt  sich  durch  eine  Schraube  reguliren.  Die  in  das 
Beser? oir  getriebene  FUesigkeit  strOmt  gleichseitig  ans  dem  letzteren  durch 
das  Ventil  m  in  den  Qy^linder  nrflek,  jedoch  nnter  den  Kolben. 

Beim  Bücklaofe  des  Geschützes  heben  sich  die  beiden  Arme  li  nor  so 

hoch,  dass  der  Schwerpunkt  des  Geschützes  noch  vor  dem  DvslqpsnlEt  der 
Anne  zu  liegen  kommt,  so  dass  das  Goschütz  durch  seine  eigene  Schwere 
wieder  in  die  Feuerstellung  herabsmkt,  weun  das  Ventil  o  geöfhiet  wird, 
wodurch  das  Zorückiliessen  der  unter  dem  Kolben  befindlichen  Flüssigkeit  in 
den  oberen  Tbeil  des  Qylinders  gestattet  wird. 

Znr  Hilderong  des  Stoeses  beim  Herabfdlen  des  Geschttties  in  die  fener- 
Stellung  ist  auf  der  Stopfbüchse  des  Cylinders  ein  Kantsehnkpnffer  p 
aaljgssslit^  anf  wekhen  der  Ksff  der  Kolbenstaage  stSsst 

Zum  Ertbeilen  der  Höhenrichtung  des  Geschützes  sind  die  vordem  an 
einem  Einge  des  Laugenfeldes  drehbar  befestigten  Gelenkstangen  e,  e  am 
untereu  Theilc  mit  Schraubengewinden  versehen,  welche  in  den  Mutter- 
bülsen  e^,  eingeschraubt  sind.  Die  Drehung  der  Muttern  wird  durch 
die  Handrider  g,  g  bewirkt,  welche  an  einer  mit  swei  Sehnecken  ?er- 
sehenen  Welle  sitzen ;  die  Schnecken  greifen  in  die  am  Umfange  der  Hntter- 
hCilsen  angebrachten  Schaeekenrftder. 

Fig.  9  und  10  zeigt  die  Detailanordnungen  der  im  Heft  I  d.  Jahrg. 
in  Fig.  16  und  17  dargestellten  Rapertconstruction.  Die  zwei  Arme  d  sind 
am  Vordertheile  des  Rahmens  in  der  Nähe  der  Pivots,  und  die  zwei  hydrau- 
lischen Cylinder  am  rückwärtigen  Theil  des  Rahmens  situirt,  so  dass  beim 
BficUanf  des  Geschfttaes  die  Kolben  in  die  Cylinder  getrieben  werden  and 
das  Gesehftts  in  eine  tiefere  Lage  kommt 

Zorn  Heben  des  Geselittns  in  die  Feaeistellvng  mnss  die  Flüssigkeit 

aus  den  Beservoirs  mittels  der  kleinen  Handpumpen  f,  f  in  die  Cylinder  unter 
die  Kolben  gepumpt  werden.  Zur  Ertheilung  der  Höhenrichtung  des  Geschütz- 
rohren ist  bei  diesem  Raperte  unter  dem  Bodenstücke  des  Rohres  eine  Richt- 
schraube r  auge bracht.  Diese  Schraube  sammt  Mutter  und  zwei  Kegelräder- 
pnsien  lagert  in  der  Richtplatte  I,  welche  eineneits  mit  den  beiden  Armen 
andererseits  mittels  der  Gelenkstangen  u  mit  der  Rapertsohle  charnier- 
artig  verbunden  ist.  Die  Umdrehung  der  Richtschraubenmutter  geschieht  durch 
die  Kurbeln  k,  k,  deren  Welle  mittels  Kegelraderöberseizungen  mit  der 
Bichtschraubenmutter  in  Eingriff  steht. 

Zum  Racksen  dieses  Rapertes  dient  ein  Backszahnrad  welches  in 
einen  im  Deck  eingelassenen  Zahnkranz  eingreift  und  mittels  desSchnecken* 
rades  und  der  Schnecke  g  mit  der  Kurbel  «  nmgetrieben  wird. 

F.  A. 
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Dm  Springen  eine«  100  Tonnengasohätiei  an  Bord  dei  Duiliü. 
Nach  „Tke  EHgineer'',  12.  Mftrs  1880.  (Hiera  Fig.  5  und  12,  Taf.  IX.)  — 
Die  Naohriditi  dass  ein  100  Tonnengesoliüti  wfthreiid  eines  Tenneheecliieasens 

an  Bord  des  Duiuo  geqprongen  sei,  mosste  das  Misstrauen^  welches  man  in 
artilleristischen  und  seemännischen  Kreisen  gegen  dMjetiige  eogliacheGeBChütz- 
system  ohnedies  hegt,  noch  vermehren. 

Nachdem  über  die  eigentlichen  Ursachen  dieses  Unglücksfalles  bisher 
keine  follsttndigen  Neobriehten  eingelaufen  sind,  so  müssen  wir  TorUUijlg  mit 
einem  ürtheile  fiber  dieses  Ereignis  noch  zurückhalten ;  doeh  wird  ee  gut  sein, 
den  Gegenstand  in  dasjenige  Licht  zn  stellen ,  in  welchem  er  nach  unsert'm 
Erachten  betrachtet  werden  muss,  so  lange  die  Sesultate  der  UntersachoDg 
noch  in  der  Schwebe  sind. 

Die  wichtigsten  der  bisher  Aber  diesen  Fall  eingelanfenen  Nnchrichten 
sind  folgende: 

Am  6.  Hirz  sollten  in  der  Bucht  ?on  Spezia  die  Schiessversuch u  mit 
dem  100  Tonnengeschütze  auf  dem  DuiLio  behufs  Erprobung  der  hydraulischen 
Vorrichtungen  für  die  Bewegung  der  Geschütze  und  Thörme  ihren  Abschluss 
lindeu.  Bei  Abgabe  des  26.  Schusses  aus  einem  der  100  Tonnengeschütze  des 
achteren  Thnrmes  sersprang  dieses  Oesdiflts  in  naehsteliender  Weise. 

Das  innere  Stahlrohr  wurde  abgerissen  nnd  veranlasste  das  Aoseintuder- 
gehen  des  Rohres  hinter  den  Schildzapfen,  welche  mit  dem  vorderen  Theile  des 
Kohres  in  der  Lafifete  verblieben.  Der  abgetrennte  hintere  Rohrtheil  wurde  mit 
solcher  Kraft  gegen  die  Thurmwand  geschleudert,  dass  die  luuere  Stahlblech- 
Verkleidung  sowie  die  Holzzwischenlage  vollkommen  dnrchbroehen  nnd  swei 
ven  den  82"  (559%)  dieken  Thnrmpanierplatten  derart  gelockert  wnrden,  dass 
sie  gleich  einem  Paar  FMgelthQren  offen  standen. 

Die  schmiedeeisernen  Coils,  welche  auf  das  Seelenrohr  aiifg^ezogen  waren, 
sollen  nicht  aufgerissen  sein;  trotzdem  strömte  beim  Auseinandergehen  dos 
Bohres  so  viel  Pulvergas  aus,  dass  9  Mann,  welche  innerhalb  des  Thurmos 
waren,  theils  verbrannt  wnrden,  theils  durch  Kiederwerfen  Verletzungen  erlitten. 
Von  diesen  wurden  nur  zwei  Mann  nnd  swar  jene,  welche  beiderseits  an  der 
Bruchstelle  des  Geschützes  standen,  schwer  verwondei  Das  losgerissene  Boden- 
stOck  des  Rohres  soll  von  der  Thnrmwand  bis  an  den  in  der  Laffete  ver- 
bliebenen Vordertheil  des  Bohres  zurückgeprallt  sein.  Das  Geschütz,  war  mittels 
Handkraft  geladen  worden;  die  Pulverladung  bestand  aus  250  Kilo  Progressiv* 
Pnlver  von  Fossano  nnd  das  Geschoss  hatte  ein  Gewicht  von  917  Kilo.  Das 
Stahlrohr  soll  gerade  an  der  rflckwärtigen  Basis  des  Uebergangskonns,  welcher 
die  erweiterte  Pulverkaauner  mit  dem  gesogenen  Thett  der  Bohrung  verbindet, 
abgerissen  .sein. 

Wenn  diese  bis  jetzt  in  die^Oeflentlichkeit  gedrungenen  Nachrichten 
richtig  sind,  se  kOnnen  wir  tos  denselben  nachstehende  Folgerungen  liehen: 

1.  Das  Geschfltsrohr  ging  der  Llngenriditong  naeh  aoseinaoder; 

2.  abgerissen  ist  nur  das  innere  Stahlrohr; 

3.  die  Zerstörung,  welche  die  ausströmenden  Gase  angerichtet  haben, 
ist  im  Verhältnisse  zur  Grösse  der  Ladunp^  sehr  kloin. 

Wir  brauchen  unsere  Leser  kaum  daran  zu  erinneru,  dass  beim  Schasse 
die  im  Bohre  nach  rAckwftrte  wirkende  Kraft  gleich  jener  ist,  welche  das 

Geschoss  nach  vorwärts  treibt,  und  femer,  dass  der  Rücklauf  des  Rohres  dsrdi 
die  Laffete  gehemmt  wird,  welche  durch  die  Schildzapfen  mit  dem  Rohre  ver- 
bunden ist.  In  Folge  dessen  wird,  wenn  die  gegen  den  Stossboden  des  Bohres 
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wirkenden  Pulvergase  das  Bodenetück  zurürk/.ntreiben  suchen ,  wahrend  die 
Schildzapfen  durch  die  Laffeie  festgehalten  werden,  zwischen  dem  Bodenstück 
und  den  Schildzapfen  «iB0  Längenspannang  hervorgerufen,  welche  einerseits 
mit  der  OrOsse  der  Ladung,  andererseits  mit  der  Trägheit  des  BohrvordertlmQs 
sammt  Laffete  und  mit  der  Grösse  des  Widerstandes  der  Bremse  im  Verhältnis 
steht.  Welchen  Widerstand  bietet  nnn  die  in  Bede  stehende  Rohrconstmction 
gegen  die  vorerwälinte  Inanspruchnahme  in  der  Längenrichtung V 

Wenn  wir  den  iu  Fig.  5,  Taf.  IX,  dargestellten  Längenechnitt  des 
100  Tonnengeschfttzes  betrachten,  so  finden  wir,  dass  der  Beanspmchnng  in 
der  Längenrichtung  (anf  Ahreissen)  eigentlich  nur  das  innere  Stahlrohr  Wider- 
stand leistet.  Die  äusseren  Coils  sind  nur  kui-z  und  übergreifen  einander  nicht, 
tragen  demnach  zur  Erhöhung  der  Widerstandsfähigkeit  des  Geschützrohres  in 
seiner  L&ngenrichtung  nichts  bei.  Es  ist  daher  einzosehen,  dass  das  Geäch&lz- 
robr  anaäaadergehen  maaste,  nachdem  das  inner«  StaUrohr  abgerisssn  ist. 

Es  wird  beriehtei,  dasa  das  Stahlrohr  an  der  Baau  des  üebsrgangskonuses 
riss,  welcher  die  Palverkammer  mit  dem  Qeschosslager  verbindet.  Wenn  dies 
der  Fall  war,  so  konnte  die  Kanone  nach  der  in  der  Fig.  5  punktirton  Linie 
T,  X  auseinander  gehen,  da  nach  erfolgtem  Abroisson  der  Bohrungsröhre  kein 
anderer  Widerstand  vorhanden  war,  als  die  Keibung  zwischen  den  beiden  Coils 
B  vnd  C,  von  welchen  der  ersten  mit  seinem  Yorderen  Thefle  anf  dem  rflel^- 
wirtigen  Theile  des  letzteren  aufgezogen  ist. 

Das  Auseinandergehen  des  Rohres  dürfte  verhältnismässig  langsam  vor 
sich  gegangen  sein,  da  hiefflr  der  Ueberschuss  der  Geschwindigkoit  dos  Boden- 
stückes gegenüber  dem  laugsameren  Kücklaof  des  Vordertheils  sammt  Laffete 
massgebend  ist 

ffino  betiftdititeha  OasansstrOmong  koonta  erst  stattfinden,  »Mhdem  die 

Vorderflftche  des  Coils  B  die  Hinterfläche  des  Coils  C  passirt  hatte.  Wir 
können  zwar  nicht  mit  Gpwissheit  sagen,  wo  das  Geschoss  war,  als  das  Vor- 
erwähnte eintrat,  aber  es  bedarf  nur  einer  oberfl&chlicheD  Betrachtung,  nm 
hierüber  so  ziemlich  iu's  Klare  zu  kommen. 

DasBodenstftch  und  dasGeechoss  mnssten  in  derselben  Zeit  ihren  Gewichten 
proportionale  Wege  zurücklegen.  Dar  Vordertheil  der  Kanone  und  die  LalfetO 
hatten  gleichfalls  das  Bestreben  /nrürkzulaufen ,  doch  wurde  die  Bewegung 
derselben  durch  die  Trägheit  der  Materie  und  den  Widerstand  der  liücklauf- 
bremsen  verzögert;  das  Bodenstück  hatte  somit  ursprünglich  zweifellos  noch 
aiBOD  Hslt  an  demTordsrthttl,  mid  es  wurde  der  Trennung  anoh  ein  bedontendor 
Widerstand  entgegengesetst,  daher  die  Coils  B  nnd  0  nicht  frtther  yon  «n- 
ander  kommen  konnten,  beror  nicht  das  Geschoss  die  Mündung  der  Kanone 
verlassen  hatte ;  in  Folge  dessen  mnssto  anch  die  Ausströmung  der  Pulvei^iase 
verhältnismässig  gering  sein. 

Man  sieht,  dass  die  ganze  Erklärung  mit  dem  Berichte  übereinstimmt, 
d.  h.  wenn  das  Stahlrolir  nachgab,  so  war  in  erwarten,  dass  das  Gesohfiti* 
rolir  sieh  in  der  Längenrichtung  trennte.  Diese  Trennung  konnte  jedoch  nur 
allmälig  vor  sich  gehen,  an  den  äussern  Coils  bloss  unbedeutende  Beschädigungen 
herTorbringen  und  nur  geringe  Gasentweichungen  verursachen. 

Die  Linie,  nach  der  wir  das  Springen  der  Kanone  voraussetzen,  und  ein 
Theil  der  flbrigen  Erklärungen  sind  swar  nur  Annahmen,  doch  wird  als  sicher 
berichtet,  dass  nur  das  Stahlrohr  der  Kanone  n.  sw.  im  AUfemeinen  in  der 
von  uns  angedeuteten  Weise  abgerissen  ist.  Wenn  auch  die  Kanone  in  der 
denkbar  ungefährlichsten  Weiss  auseinander  ging,  so  bleibt  es  immer  ernst 
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und  Bddlnim  geniig,  diM  «in  denurtigw  UiiiSdl  «intnlni  k<Hut».  Ob  das 

Betoltat  geffthrficb  war  oder  nM,  kßmmt  hier  nicht  in  Frag« ;  Thatsadie  ist, 
dus  die  Kanone  in  einer  Weise  spnug,  die  nicht  Torhergesehen  wurde. 

Wenn  wir  *unsere  Ausführungen  als  richtig  annehOMD,  welche  Gründe 
kann  man  für  das  Zerreissen  des  Geschützes  finden? 

1.  Erlitt  das  Geschützrohr  eine  attiserordentUche  Beaospnichnng,  Ar 
welche  dasselbe  nicht  coustruirt  war? 

2.  War  dati  ßeissen  des  Bohres  eine  nothweudige  Folge  des  Constructions- 
Systemee,  das  ist  eine  Folge  dee  Anfbaoes  von  sdraiiedeeiMntai  OoOb  aof 
einer  Stahlseele? 

3.  War  speciell  \>e\  dieser  GeschQtzgattung  der  Anfban  nangeUiafi? 

4.  War  das  verwendete  Material  schlecht? 

Die  Pulverkammer  soll  derart  erweitert  sein,  wie  dies  durch  einen  ausser- 
ordentlichen Druck  hervorgebracht  wird.  Eine  Erklärung  dieses  ümstandos  ist 
schwierig,  au^^er  man  nimmt  au,  dass  die  benfltzte  Fulvergattung  brisanter 
war  als  die  normale.  Wenn  das  der  Fall  war,  dann  ist  es  unbedingt  noth* 
wendig,  die  Ursachen  sn  erforschen,  damit  man  sich  in  Hinknnft  gegen  solche 
Zufälle  sichern  kann. 

Die  zweite  Frage  wird  am  besten  beantwoilet,  wenn  man  dieses  Geschütz 
mit  andern  nach  demselben  System  gebauten,  vergleicht.  Hiezu  liegt  uns  das 
80  Toaneugoschtts  am  niehsken,  von  weldiem  wir  in  Fig.  12,  Taf.EI  ^nen 
LSttgenschnitt  bringen.  Diese  Kanone  ist  nach  den  im  königl.  Anenal  tn 
Woolwich  angefertigten  Plänen  aufgebaut  und  unterscheidet  sich  in  roehrereo 
Theilen  von  den  bei  Armstrong  construirten  Kanonen.  Wir  führen  das  80  Tonnen- 
rohr deshalb  als  IJeispiel  an,  weil  seine  ('Instruction  (niodilicirtes  Fraser- 
System)  im  wesentlichsten  mit  dem  ursyrüuglichen  Armstroug'schen  System 
(scbmiedeeiseme  Ooils  Aber  eine  sifthleme  BOhre)  identisch  ist 

Aus  Fig.  12  wird  man  ersehen,  dass  die  Schildzapfen  mit  dem  langen 
C  Coil  aus  Einem  geschmiedet  sind;  ferner,  dass  dieser  Coli  bis  zum  Boden 
des  Geschützrohres  reicht  und  das  umringte  Dodenstflck  übergreift. 

Die  Herstellung  des  Cuiis  C  erfolgt  in  der  Weise,  dass  der  mit  den 
Sehildzapfen  versehene  Bmg,  wie  es  in  Fig.  12  dnrch  eine  pnnktirte  Linie 
angedeutet  ist,  swischoi  dem  vorderen  und  hinteren  Theil  des  C  Coils  for  der 
Vereinigung  eingelegt  wird,  worauf  alle  3  Theile  in  die  Schweisshitie  gebracht 
und  diiroli  Schmieden  solide  zusammengeschweisst  werden.  Wenn  wir  auch 
annehmeii  wollten,  dass  die  Vereinigung  des  Schildzapfenringes  unvollkommen 
wäre,  SU  stützen  sich  doch  diese  Theile  gegen  den  B  Coil,  welcher  wieder  den 
Bodenstflckcoil  Obergreift.  Kurs,  die  ganxe  Hasse,  welche  den  C  Coü  bildet 
und  mit  welchem  der  Schildzapfenring  ein  Stück  ist,  ferner  das  umringte 
Bodenstück  und  endlich  der  B  Coil  sowie  alle  folgenden  Coils  sind  durch  die 
Anordnung,  dass  ein  Coil  den  andern  hakenförmig  übergreift,  so  vollständig 
mit  einander  verbunden,  dass  eine  Trennung  in  der  Läugenrichtung  kaum 
begreiflich  sein  wfirde.  Die  88  Tonnenkuume  und  die  Übrigen  Fraser^Kanonen 
gleichen  dieser  vollkommen,  und  wir  können  demnaeh  bdumpten,  dass  der  in 
Spezia  TOrgekommene  ünlUl  nicht  derart  ist,  dass  die  englischen  beringten 
Kanonen  im  Allgemeinen  derlei  Fällen  unterworfen  sein  könnten.  Ja  noch 
mehr!  Bei  der  Vergleiohimg  mit  anderen  Geschützsystomen  finden  wir,  dass 
wenn  irgend  welche  Kauouen  gegen  einen  solchen  Unfall  sicher  sind,  es  die 
SOTonnenkanooen  und  die  des  gleichen  Systems  sein  mflssso.  Jeder,  der  den 
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oMgw  UnsnuelmiU  amielii»  wird  naeh  wmm  DalBrliattMi  sieh  Uber  diew 
Vnge  beruhigen. 

Wenn  wir  die  dritte  Frage :  ob  irgend  ein  Constructionsfehler  specicll 
bei  dieser  Kanone  vorhanden  ist  ?  in  Erwägung  ziehen,  so  erscheint  es,  wenn 
wir  in  unserer  Voraussetzung  Recht  haben,  ungerecht,  die  Kanone  aus  diesem 
Gnmd«  xn  v«niribeUoii.  Wir  glauben»  dass  in  dem  StaUrehr  nnd  dem  dnveh 
die  Beibang  der  CoUs  gebotenen  Widerstande  geoflgende  Stärke  Torhanden 
ist,  nm  wahrscbonlich  sogar  den  dreifachen  Druck  auszuhalten,  den  nnter 
normalen  Verhältnissen  die  Kanone  erleiden  sollte.  Gleichwohl  kann  man  sich 
der  Folgerung  nicht  verschliessen ,  dass  durch  eine  geringfügige  Modification 
das  stählerne  Bohr  derart  hergestellt  werden  könnte,  dass  dasselbe  trotz  eines 
anenfaUeigen  Fehlers  halten  mflaite. 

Jedenfalls  sind  wir  es  dem  General  Jounghusband  und  dem  königl. 
Arsenale  schuldig,  ihre  Fürsorge  hervorzuheben,  die  sie  in  dieser  Beziehung  bei 
der  80  Tonnenkanone  gehabt  haben.  Wir  sagen  nicht,  dass  bei  den  Armstrong- 
Kanonen  keine  genügende  Vorsorge  zu  finden  ist,  aber  nicht  in  derselben 
Ansdehnung. 

Das  Stahlrohr  betreffend,  sind  ohne  ZweiM  hiebei  Interessen  In  Spiel, 
die  es  unrecht  erscheinen  lassen,  mit  Gewissheit  Aber  dessen  Qoalitftt  in 

sprechen ,  bevor  wir  weiter  unterrichtet  sind.  Wir  glauben  jedoch  .  wie  wir 
bereits  erwähnten,  dass  das  Rohr  stark  genug  gewesen  wfiro  für  liie  Bean- 
spruchung in  der  Längenrichtung,  wenn  der  Stahl  gut,  fehlerfrei  und  die  Coils 
richtig  aufgezogen  gewesen  wirtn.  Es  entsteht  selbstverstiindlieh  die  Frage, 
wie  Krupp'sche  und  andere  Kanonen  sich  in  dieser  Beziehung  verhalten  würden  *). 
Bei  den  Krupp Vchen  Kanonen  ist  die  Stahlseele  so  stark,  dass  wir  an  ein 
Abreissen  derselben  nicht  denken  können. 

Wahrscheinlich  wird  Sir  W.  Paliser  darauf  bestehen,  dass  dieser  Unfall 
an  Gunsten  im  Sehmiedeeisens  im  Vergleich  mit  Stahl  spricht,  denn  es  war 
ja  der  Stahl,  der  wirhiich  rias,  wfthrend  sich  die  knrün  sehmiedeetsemen 
Ringe  nur  yim  einander  trennten.  Paliser  bat  aber  niemals  so  kur/e,  auf  diese 
Weise  an  einander  gelegte  Ringe,  wie  sie  beim  100  lonnoigeschütz  vorkommen, 
befürwortet. 

Zum  Schluss  liegt  der  wesentlichste  Theil  der  Frage  in  dem  Einfluss, 
den  dieser  Unfdl  auf  das  Yertranen  sa  iinsem  Kanonen  herrormfen  konnte. 
Wir  haben  fier  Kanonen  dersetbeo  Art,  wie  die  des  DoiUO.  Es  wird  sn  ftber- 

')  Wenn  man  das  Mass  des  Widerstandes,  welchen  das  stählerne  Seelcnrohr  dem 
Abreisten  nach  dem  Querschnitte,  senkrecht  zur  Uohrungsaxe  entgegensetzt,  ermitteln 
will,  so  «hilt  man  dandbe  aas  der  Gleicbong: 


WoM  f  der  Dmek  der  Pidvergase  auf  die  Flächeneinheit  des  Bohrongs^oerschnitlM, 
MB  2500  Kilo  per  %» *  Festigkeits-Coefficient  des  Gowtehls  an  der  BiMtidtitigwnae, 
ü  as  äoMeier  Kohnradins,  r  =  innerer  Rohrradius. 
Fttr  das  100  Tonnengeschtttt: 

Bas89%,    r  =  2b% 
g  s  8684  Kilo      3479  Atmosphärendruck. 
Vtr  das  Krnpp*sehe  M%»  -Ge8«hfttit 

qss  11.989  Kilo  —  11640  Atmospbärendruck. 
Man  kann  d&nus  entnehmen ,  daes  das  Kmpn^sche  Seelenrohr  gegiatlber  dem 
Armitrong'Behen  mehr  als  die  dretfaehe  Inaaspwwhnahme  in  der  Län^enrichtoag 


gestattet. 


Anm.  d.  Uebeia 
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legen  sein,  ob  sie  in  dieser  besonderea  üinsicht  leicht  za  verstärken  sind. 
Aof  aUe  Fälid  sehen  wir  nicht,  wie  ein  Sprung  in  der  L&ngenrichtnng  (nach 
d«m  QiwrBchiutt)  bedenklicher  sein  kann,  als  der  in  Speda  Torgekommene. 


Dieser  DarstellttBg  dos  ^Engineer"  glauben  wir  eine  nicht  unintor- 
essanto  Correspondenz  der  ^Weser-  Zeitung**,  datirt  Spesia  den  28.  Ittrs, 

anschliessen  zu  sollen.    Dieselbe  lautet : 


„Seitdem  mit  dem  Platzeu  des  eineu  100  Tonuengescliützei»  aut  deiu 
Dunao  TorgefidleiMii  UngUcke  liegt  dieeer  Coloee  hier  nntbftUg  ond  wartet 
der  Beparatoren,  die  Ihm  nothwendig  sind.  Für  jetzt  denkt  man  nur  an  das, 

was  20  thon  sein  wird,  und  das  ist  nicht  wenig.  Die  hauptsächlichsten  Ver- 
wüstungen, aber  nicht  die  alleinigen,  wie  man  sich  leicht  denken  kann,  wurden 
natürlich  in  dem  Thurme  angerichtet.  Dieser  ist  zufolge  der  Verrückuug  vieler 
Panterplatten  zerborsten  und,  was  noch  ärger  ist,  er  dreht  sich  nicht  mehr, 
so  dass  es  sich  nicht  nm  eine  an  Ort  und  Stelle  TOisnnehmende  Ansbesserting 
bandelt,  sondern  man  den  Thurm  auseinaniemehmen  und  eine  gründliche 
Arbeit  vornehmen  müssen  wird.  Die  Sachkundigen  meinen,  dass  vielleicht  vier 
oder  fünf  Monate  erforderlich  sein  werden ,  um  wieder  Alles  in  Stand  zu 
setzen.  Die  Ausgaben  für  die  Reparaturen  werden  sich,  insbesondere  wenn  mau 
gewisse  Abftndemngen  trifft,  von  denen  viel  die  Bede  ist,  gewiss  auf  Ober 
eine  Million  Lire  belaufen.  Was  bisher  mit  keiner  Silbe  erwähnt  wurde,  wor- 
über aber  in  bündiger  Weise  versichert  wird,  ist.  dass  sich  bei  den  noch  vor 
jenem  Unglück>falle  vorgenomniciion  Versuchen  zwei  arge  Uebelständo  inner- 
halb des  Thnimes  bemerkbar  macliten.  Der  eine  besteht  darin,  dass  sich  der 
Thorm  bei  jedem  Schusse  derart  mit  Bauch  flUlt,  dass  die  Bedienungsmann- 
schaft in  Sreticknngsgefiihr  gerftth,  so  dass  bereits  wtiirsnd  der  ersten  Experi* 
mente  alle  denselben  räumen  mussten.  sobald  das  Geschütz  abgefeuert  wurde. 
Noch  weit  schlimmer  ist  der  zweite  Uebelstand,  welcher  dahin  geht,  dass  hei 
jedem  Schusse  innerhalb  des  Thurmes  ein  so  mächtiger  Luftdruck  erzeugt  wird, 
dass  die  Artilleristen  und  die  übrigen  Anweseudeu  sich  nicht  auf  den  Beiueu 
erhalten  kOnnen  «nd  entweder  zu  Boden  oder  gegen  die  ThnrmwSnde  gesdilendert 
werden.  Zur  Beseitigung  des  ersterwähnten  Uebelstandes  hofit  man  durch 
Anbringung  eines  oder  des  andern  den  l'auch  auffangenden  oder  verzehrenden 
Apparates  gelangen  zu  können.  In  dem  zweiten  Falle  wiederum  gedenkt  man 
durch  Auspoisterung  der  inno)  en  Wandfläche  des  Thurmes  mit  Woll-  und  Gutta- 
percbakistMi  abnilielliNk  Und  diess  sind  noch  nicht  alle  Neuerungen,  welche 
man  voniiiielunen  im  BegrUTe  steht.  So  scheint  man  flbereingekommen  n 
sein,  die  Thurmgeedlfltse  in  der  Zukunft  nur  mehr  durch  einen  einzigen 
Artilleristen  bedienen  zu  lassen,  um  solchergestalt  die  Gefahren  für  die  Be- 
dienungsmannschaft zu  vermindorn.  Diese  Massnahme  ist  insbesondere  für  jene 
eine  gute,  die  dann  nicht  mehr  gezwungen  sein  werden,  sich  in  die  Thürme 
mit  swei  unbequemen  Freunden  einsnechltessen,  welche,  wenn  sie  schon  auch 
oidit  die  Lust  anwandelt  zu  platzen,  doch  immer  derartige  Pfiffe  austbeilen, 
dass  man  schliesslich  nicht  mehr  weiss,  wo  einem  der  Kopf  steht.  Allein  auch 
hiermit  sind  die  projectirten  Neuerungen  noch  nicht  erschöpft.  Bekanntlich 
werden  die  Geschütze  im  Wege  mechanischer  Kiaft  geladen  und  in  Bewegung 
geselilb  Damit  es  das  Projectil  anfiiehme,  wird  das  Geschntirohr  durch  den 
Apparat  gesenkt,  und  ein  mflehtiger  Ladestock  treibt  dann  die  Ladung  in  den 
ungeheueren  Schlund  hinein.  Wenn  non  der  Schuss  in  diesem  Augenblicke 
losginge,  dann  wäre  es  mit  dem  Schiffe  vorbei,  weil  der  Ladestock  zugleich 
mit  dem  Projectile  abgehen  und  föch  in  den  Schiffsboden,  gegen  welchen  die 
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Mflndoog  des  Rohres  gerichtet  w&re,  einbohrend  eine  allgemein«  Tabeerang 

anrichten  würde.  Um  anch  eine  solche  traurige  Eventualität  zu  vermeiden, 
beabsichtigt  man  in  den  Ladeapparaten  eine  Abänderung  dahin  zu  treffen,  daaa 
dieselben  ihres  Amts  nicht  wie  gegenwärtig  bei  gesenktem  Geschützrohre, 
Bondem  unter  «iiMni  angeuMMi  taolm  BI«fitio]ifiii&M  mltw,  damit  im 
seblimiuton  FaUe  wenigstens  das  Schiff  selber  intact  bleibe.         F.  A. 


Eine  neue  sohwimmfähige  Rakete  snr  Rettung  Sohifibrfiehiger. 

(Hiezu  Fig.  11,  Taf.  IX.)  —  Diese  Rakete  von  ganz  neuem  Typ  wurde  küra- 
lich  im  Arsenale  zn  Woolwich  hergestellt,  und  zur  Ansfolgung  au  das  Handels- 
amt  ffir  geeignet  befanden.  Ihre  charakteristische  Eigenschaft  liegt  in  der 
SehwimnäUiigfcait,  welche  dadnreh  erhalten  warde,  daas  nan  eine  modifldrte 

Boxer-Rakete  mit  einer  KorkumhüUang  bekleidet  hat,  in  Folge  welcher  sich 
die  abgeschossene  Rakete  sammt  der  an  ihr  befestigten  Leine  ober  Wasser 
schwimmend  erhält.  Dieselbe  ist  im  Stande,  eine  1 — ly^i'^  starke  Leine  aus 
Leder  über  eine  Distanz  von  100  Yards  zu  tragen. 

Die  Fig.  11,  Tafel  IX,  zeigt  die  Conetruction  dieses  Apparates.  Er  besteht 
ans  einer  cylindriscben  Büchse  von  Atlasmetall  Ton  3*13"  Durchmesser  und 
18*25"  Lftnge,  mit  einer  centralen  Oeflhnng.  In  letiterer  Besiehnng  weicht 
diese  Rakete  gant  von  der  im  Oebranche  stehenden  Kriegsrakete  ab,  die,  um 

während  des  Fluges  die  Rotation  um  ihre  Axe  hervorzubringen,  mit  drei 
Oeflnungeu  versehen  ist.  Die  hier  beschriebene  Rakete  rotirt  nicht  um  ihre 
Axe.  An  der  Seite  ist  dieselbe  zur  Aufnahme  des  Raketenstabes  eingerichtet; 
die  Leine  geht  dnrch  die  an  beiden  Enden  dee  Stabe«  befindlichen  HOhlnngen 
hindurch  und  Ist  mittels  eines  gewöhnlichen  Knoten.s  am  oberen  Stabende,  wie 
aus  der  Figur  zu  ersehen,  befestigt.  Der  Raketenkörper  ist,  wie  schon  erwähnt, 
mit  Kork  bekleidet  und  mit  einem  Kopfende  aus  Kork  versehen.  Der  Kaketen- 
satz  besteht  aus  2%  Tbeilen  Kohle,  8%  Theilen  Salpeter  und  2  Theilen 
Schwefel.  Der  Sats  wird  dnrch  hydraulische  Kraft  in  die  Raketenhalse  gepresst 
and  hietanf  konisch  auf  nngefllhr  %  seiner  L&nge  ansgtbehrt  Die  Korkhfllle 
wird  mittels  5  gleich  weit  von  einiüider  abstehenden  metallenen  Bändern  an 
der  Raketenhfilse  festgehalten:  femer  ist  zwischen  dem  Kork-Kopfende  und 
dem  Satzp  eine  starke  Scheidewand  eingesetzt,  um  ein  etwaiges  Fortschleudern 
des  ersteren  zu  verhindern.  Das  Gestell,  auf  welches  die  Rakete  im  Gebrauchs- 
Ihlle  gesetst  wird,  besteht  ans  einer  Unterlage  von  Eisenblech,  an  deren  Ende 
eine  HebezeugstQtze  angebracht  ist,  und  djw  Ganze  wird  mittels  zweier,  an 
dem  einen  Ende  befindlicher  Fnssc  gehoben,  um  dem  Projectile  die  nöthige 
Elevation  zu  geben.  Eiiu'  am  rückwärtigen  FiUde  der  Unterlage  befindliche 
Oeffnung  dient  zur  Aufnahme  des  Zünders;  die  Abfeuerung  wird  durch  ein 
gewohnliches  Gewehrschloss  mit  Leine  bewerkstelligt  Weiters  ist  eine  grosse 
Oeffnnngf  welche  snr  BiniUining  mnes  Anxftndebtindchens  dient,  an  der  einen 
Seite  der  Baketenmaschine  eingeschnitten,  nm  die  Abfenerong  im  FaUe  des 
Versagens  des  Zünders  su  ermöglichen. 
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Schnelle  Bampfbildong  in  Torpedobooten.  —  Um  in  den  Kesseln  der 
Torpedoboote,  wenn  nöihig»  möglichst  rasch  Dampf  bilden  m  kOnnen,  wurde 

auf  den  Schiffen  der  englischen  Kriegsflotte,  welche  mit  solchen  Booten  aus- 
geröstet sind,  anch  eine  Ililfsverhindung  /wischen  der  Ilauptdampfleitung  der 
Schiffsmaschine  und  der  Ventilatorbetriebsmaschiuo  hergestellt.  Von  der  eng- 
lischen Admiralität  wurde  rücksichtlicU  dieser  üilfs Vorrichtung  zur  schnellen 
Dampfbildnng  der  Torpedoboote  die  nachstehende  Lutnietion  hinaosgegeben : 

1.  Die  HUiiiTOirichtang  darf  nnr  in  FftUen  dringender  Nothwendigksit 
benfitzt  werden,  ausgenommen  den  unter  Punkt  12  angegebenen  Fall. 

2.  Wenn  die  Boote  /,u  Uebungen  oder  auch  zur  Action  verwendet  werden 
sollen,  hat  die  Dampf bilduug  auf  gewöhnlichem  Wege,  ohne  Anwendung  der 
HilfsTorrichtung  zu  geschehen,  —  vorausgesetzt,  dass  die  Zeit  im  letsteren 
BUle  dies  geetattet. 

3.  Um  das  Zerspringen  eines  Dampfrohres  hintanznhalten,  welches  mög- 
licherweise die  Boots- Ausschiffungsvorrichtungen  beschädigen  und  damit  ernste 
Folgen  veranlassen  könnte,  bat  die  Üampfbildang  erst  zu  geschehen,  nach- 
dem die  Boote  ausgesetzt  sind  (aasgenommen,  wenn  das  Gegeutheil  absolut 
nothwendig  wäre,  um  Zeit  tn  ersparen). 

4.  Wenn  nach  der  Ansicht  ^es  SchifllB-Oomniaadanten  der  Fall  einet 
sofortige  Gebrauches  der  Boote  wahrscheinlich  ist,  ao  sind  die  Kessel  mit 
Stisswasser  zu  füllen  und  die  Feuer  vorzuberpiteu ;  damit  zu  jeder  Zeit  Dampf 
aus  oinem  der  Schiffske<^bel  entnommen  werden  kann,  hat  der  nöthige  Schlauch 
sammt  YerbinduDgen  zur  Hand  zu  sein. 

5.  Die  Fener  sind  mit  Hols  und  nngefihr  mnem  Oentner  Kohle  in 
solcher  Art  vorzuberäten,  dass  ein  raechea  Anbrennen  des  Brennmaterials  aof 
gewöhnlichem  Wege  von  der  Iloizthürc  ans  gesichert  ist,  und  dass  nicht  beim 
Verschliessen  der  Thüro  in  Folge  des  starken,  durch  den  Aschen  fall  gehenden 
Luftzuges  ein  Verlöschen  des  Feuers  stattfinden  kann,  wodurch  Zeit  verloren 
gehen  würde.  Bei  dem  Gebrauche  des  Tentihitors  genügen  3  Minuten,  um  das 
Feuer  Ton  der  HeisUidre  ans  gut  aasnbrennen,  betör  dieselbe  gans 
geschlossen  wird. 

6.  Wenn  der  Befehl  erfolgt,  dass  die  Dampfbildung  mittels  der  Hilfs- 
vorrichtuDg  vorgenommon  worden  soll,  so  sind  die  Feuer  allsogleich  anzu- 
zünden, und  es  ist,  sobald  die  ächlanchverbindung  mit  dem  Bootskessel  und 
dem  Ttntilator  hergestellt  wurde,  der  Dampf  aus  dem  Schilbkeasel  in  diese 
einströmen  zu  lassen;  das  Kesselranmsdiott  ist  dann  tu  schliswien  und  der 
Ventilator  in  Gang  zu  setzen. 

7.  Der  Dampfdruck  im  Schiffkessel  darf  nicht  Qber  60  Pfund  engL  pro 
Quadratzoll  betragen. 

8.  Das  Einströmenlassen  des  Dampfes  aus  dem  Schiffskessel  kann  so 
lange  fortgesetst  werden,  bis  die  Dampfspannung  im  Bootskessel  mit  jener  des 
Schiffskessels  gleich  ist,  worauf  der  Schlauch  entfernt  und  der  Ventilator 
mittels  des  Dampfes  aus  dem  Bootskossel  in  Gang  gesetzt  wird.  Kohlen  müssen 
rechtzeitig  aufgeworfen  werden,  um  schon  ein  starkes,  vollbeschicktes  Feuer 
zu  haben,  sobald  die  DampfverbinduDg  vom  Schiffskessel  abgesperrt  wird. 

9.  Der  Abschiumhahn  muss  wfthrend  des  ganien  Vorganges  geöifiMi 
bleiben,  um  das  im  Kessel  befindliche  Wasser  (welches  sich  durch  das  An- 
heizen ausdehnt)  auf  die  normale  Wasserstandshöhe  zu  bringen. 

10.  Der  den  Schiffen  verabfolgte  Kautschukschlauch  widersteht  wohl  im 
kalten  Zustande  einem  Wasserdruck  von  500  Pfand  engl,  pro  Quadratzoll,  doch 
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ist  doiMlbe  —  wm  er  nicht  mit  iMsonderer  Yonicht  bebtiiialt  wird  — 
nach  gtsehtthener  ADwendnng  leicht  dem  Steif-  ond  Brflehigwerden  ansgesetzt. 

Er  iDüss  an  einem  kühlen  Orte,  womöglich  nicht  aufgeschossen,  aufbewahrt 

and  öfters  einer  genauen  Untersuchung  unterzogen  werden .  damit  man  sich 
die  Ueberzeugung  verschaffe,  dass  er  nicht  schadhalt  gcwunien  sei. 

11.  Die  obigen  Instructionen  haben  die  mit  dorn  Torpedoboote  II.  Classe 
Nr.  56  gemachten  Versuche  zur  Grundlage,  bei  denen  unter  Anwendung  eines 
Dampfdrofikee  ven  nngefttir  60  Pflmd  engl,  pro  Qaadntioll  die  folgenden  Besnl- 
tele  enielt  wurden.  In  dem  Augenblicke,  als  man  den  Dampf  aus  dem  Scliifb- 
kessel  zur  Ventilatorbefcriebsmaschine  strömen  liess,  zeigte  das  Wasserstands- 
glas des  Bootskessels  die  normale  Wasserstandshöhe  an.  Nach  6  Minuten 
betrug  der  Dampfdruck  im  Bootskessel  gegen  30  Pfund  und  in  77«  Minnteu 
idion  &0  Pfood  eogi  Da  jetet  das  Wasserstandsglas  einen  höheren  als  den 
normalen  Waeaentaad  anaiigto,  ao  wvrde  der  Abechlrnnhahn  geöffiaet  und 
dadurch  der  Wasserstand  bis  zu  Ende  des  Experimentes  wieder  auf  die  nor- 
male Niveaufläche  gebracht.  Nach  7'/.,  Minuten  betrui^  der  Dampfdruck  im 
Kessel  54  Pfund;  hierauf  wurde  die  Dampfverbindung  mit  dem  Schiffskessel 
abgestellt  und  der  Ventilator  mittels  des  Dampfes  aus  dem  Bootskessel  in 
Gang  gesetzt,  wobei  der  Ihunpfdraek  im  letateren  nm  5  Pftind  sank.  Nach 
97,  Minuten  betrug  dw  Dampfdruck  80  Pfund  und  das  Feuer  war  in  einem 
soldien  Zustande,  dass  man  mit  voller  Masehinenkraft  &hren  koante. 

12.  üm  dem  Maschinisten  die  Gelegenheit  zu  gehen,  sich  mit  der 
Anwendung  der  Hilfsvorrichtnncr  vertraut  zu  machen,  ist  die  Dampfbildung 
einmal  im  Jahre  bei  jedem  Boote  —  wenn  dies  nicht  aus  Ursache  einer 
dringenden  Nothwendigkeit  ohnedem  bereits  geschehen  sein  sollte  —  mittels 
der  HilfiTorriolitnng  TOiianelimen,  wobei  jadodi,  am  das  Sohadbaftweiden  der 
Kesselröhren  zu  vermeiden,  keine  kürzere  Zeit  in  Anspruch  genommen  werden 
darf,  als  dies  unter  Punkt  11  bei  dem  Versoohe  der  Fall  war. 

13.  Im  Maschinenjournale  sind  jedesmal,  wenn  die  Dampfbildnng  mittels 
der  Hilfsvorrichtung  vorgenommen  wurde,  die  genauen  Daten  Aber  die  hiezu 
in  Anspruch  genommene  Zeit  einzutragen. 

{„Broad  Arrow,'')  W. 


Syttemisimng  von  Bullivants  Ankerdrahtkabel  an  Bord.  (Hiezu  Fig. 
8 — ll,Taf.yiII.) — In  dem  letzten  Hefte  unserer  „Mittheüttngen**  haben  wir 
nnter  dem  Titel  „Ton  der  englischen  Harine"  anf  8. 156  eine  sehr  allgemein 

gehaltene  Notiz  über  Versuche  mit  Bullivants  Ankerdrahtkabel  an  Bord 

der  Corvette  Ecliprk  gebracht.  Der  .J'jxjinrer'ing'^  vom  2.  April  bringt  nun 
eine  eingehendere  Beschreibung  der  Systemisiruug  dieses  Ankerkabcls  an  Bord 
(sammt  einigen  erklärenden  Skizzen),  welche  wir  im  Anschluss  au  die  frühere 
Hittheilung  verOAntKehen. 

Die  ECLIFSE  hat  das  Hauptgangspill  am  Oberdeck  und  die  Bolle,  anf 
welcher  das  Drahtkabel  aufgewnnden  ist,  befindet  sich  im  Bsojerdeek.  (Siehe 

Figur  8  und  9.)  Bloss  der  Backbordanker  ist  mit  einem  Drahtkabel  versehen; 
dasselbe  hat  G"  Umfang,  150  Faden  ununterbrochener  Länge,  eine  maximale 
Zugfestigkeit  von  90  Tonnen  und  ein  fJewicht  von  43  Centner.  Der  Steucr- 
bordanker  hat  seine  gewöhnliche  Kette  von  Vj^"  Stärke  und  150  Kaden  Lauge 


Diqitized  by  GoOglc 


812 


beibehalten;  dieselbe  wiegt  195  Centner  und  ist  auf  47'/,  Tonnen  Zugkraft 
erprobt.   Die  Kette  des  Steuerbordankers  ist  in  ihrem  Kettendepot  gestaut. 

Das  Gangspill  ist  sowohl  zom  Einwindon  des  Kabels  als  der  Kette  ein- 
gerichtet ;  der  untere  Theil  hat  nämlich  die  Eettentrommel ,  wUurand  am 
oberen  Tbeile  und  an  einem  vor  demselben  sitoirten  kleineren  Spille  die  ftlr 
das  Drahttan  nothwondigen  Rinnen  ausgehoben  sind.  Da.^  kloiiie  Spill  wird 
durch  Zahnräder,  welche  sich  unter  Deck  befinden  ODd  in  einander  greifen, 
vom  Hauptgangspill  aus  gleichzeitig  bewegt. 

Das  kleine  Gangspiel  ist  derart  gegen  dai>  grosse  geneigt,  dass  sieh  das 
in  der  Form  einer  8  heromgelegte  Kabel  nicht  selbst  schamTielon  kann,  nod 
dass  CS  sich  abzurollen  vermag,  ohne  das  Kabel  schricken  zu  müssen.  Die 
automatisch  wirkoiiiifu  Klouimstopper  sind  in  der  Skizze  etwas  vor  dem  Fock- 
maste und  in  den  Klüsen  sichtbar.  Wenn  der  Anker  geworfen  wird ,  läuft 
das  Kabel  directe  von  der  Bolle  darch  die  Klemmsiopper  und  Klüsen  hinaus. 
Wir  haben  sehon  fHUier  erwihnt,  dass  die  Proben  anf  der  Ecufsb  sehr 
günstig  ausgefallen  sind,  nnd  man  glaubt,  dass  derartige  Drahtkabel  bald 
allgemein  Anwendung  finden  werden.  Die  Figuren  9  und  10  sind  Skizzen  der 
Systemisirungsart  von  Bullivants  Ankeidrahtkabel  auf  dem  Penisuhir  and 
Oriental  Company  -  Dampfer  Pekin.  Hier  werden  die  Gangspille  mit  Dampf 
getrieben  nnd  sind  so  angeordnet,  dass  sie  sslir  wenig  Dedoaom  einnahmen. 


Das  Ahlborg'sche  Nebelsignalsystem  ftr  Dampftchifie.  („  Wrs«^r- 
MeUung."^)  —  Die  schwedische  Kegierung  hat  den  Seestaaten,  weiche  deu 
internationalen  Yorsehriften  snr  Vermeidnng  des  Znaammenstossens  der  Schiflb 

anf  See  beigetreten  sind,  einen  Zosats  zu  dem  Artikel  12  vorgeschlagen. 

Nach  Artikel  12  muss  ein  Dampfschiff  mit  einer  Dampfpfeife  oder  einem 
anderen  kräftig  tdnendt.'n  Dampf-Signalapparato  versehen  sein,  welche  so  an- 
gebracht sind,  dass  ihr  Schall  durch  keinerlei  Uindemis  gehemmt  wird ;  femer 
mit  einem  wirksamen  Nebelhorn,  welches  durch  einen  Blasebalg  oder  durch 
eine  andere  mechanisehe  Yorriebtong  geblasen  wird,  sowie  mit  einer  kriUtig 
tönenden  Gloeke.  Bei  Nebel,  dickem  Wetter  oder  Schneefall,  es  mag  Tag  oder 
Nacht  sein,  muss  ein  Dampfschiff  in  Fahrt  mit  seiner  Danipfpfeife  oder  einem 
anderen  Dampf-Sigoalapparat  mindestens  alle  zwei  Minuten  einen  langgezogenen 
Ton  geben. 

Nach  dem  Yorschlage  der  sehwedischen  Begiemng  sollen  die  DampflKhilb 

zwei  Dampfpfeifen  ftihren,  von  denen  die  eine,  eine  grtesere,  einen  tiefen  Basston, 
die  andere,  kleinere,  einen  scharfen  Discantton  gibt.  Bei  Nebel,  dickem  Wetter 
oder  Schneefall,  es  mag  Tag  oder  Nacht  sein,  soll  nun  ein  Dampfschiff  in 
Fahrt  mindestens  alle  zwei  Minuten  mit  der  einen  Dauipfpteife  einen  lang- 
gezogenen Ton  oder  ein  Achtungssignal  geben,  auf  welches  unmittelbar  ein, 
swei,  drei  oder  vier  knne  Töne  oder  Cnrssignale  mit  der  anderen  Dampf- 
pfeife folgen,  um  den  dem  Curse  des  Schiffes  nächsten  Hauptstrich  des  Compasses 
zu  bezeichnen,  nnd  7wur  soll,  wenn  d^r  Ciirs  Nord,  Nordost.  Ost  oder  Südost 
ist,  das  Achtungssigual  mit  der  scharfen  Pfeife,  das  Curssignal  durch  einen, 
zwei,  drei  oder  vier  Stösse  der  Basspfeife  gegeben  werden;  ist  der  Curs  Süd, 
SQdwest,  West  oder  Nordwest,  so  soU  das  Achtnngssignal  mit  der  Basspfbife  nnd 
das  Cnrssignal  dnreh  einen,  awei,  drei  oder  Tier  Sttese  mit  der  scharfen  Pfeife 
gegeben  werden. 
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In  der  seitens  der  schwfidischGn  Retrioning  gogobenon  Rosrliroibung  dos 
von  dem  Capt.  Ahl  borg  ertuadeiien  Sigitalsystems  wird  augofülirt,  dai>t>  das- 
selbe hn  forigen  Jabre  anf  den  Dampfeni  dee  sdiwediachen  LotaaiuiteB, 
sowie  an  Bord  verschiedener  Privatdsimpfer  in  Gegenwart  sowohl  von  Officieren 
der  k.  Marine,  wie  auch  von  Capitänen  der  Handelsflotte  erprobt  worden. 
Alle  erklärten  einstimmig  ihre  Anerkennung  des  Systems  und  enipfelilen  es 
2ur  Annahme  auf  den  Dampfschiffen,  was  ebenfalls  von  den  bedoutondsten 
Dampfschiff- Rhedem  Sehwedens  befnrwortet  worden  ist.  Auch  bei  den  vor- 
jün^^  Expeditionen  der  fier  Dampfer  der  Mniglicheii  Marine  Ran»  DiBA, 
BiXSDA  und  Urd  wurde  das  System  versucht  und  haben  alle  Befehlshaber 
dieser  Schiffe  ihre  Anerkennung  desselben  brieflich  ausgesprocheo. 

Während  des  letzteji  Jahres  wurde  dieses  Signalsystem  ausserdem  an 
Bord  der  Dampfer  Pkesto,  Atalanta  ,  Stockholm  und  Rex,  summtlich 
der  schwedischen  Handeismarine  angehürig,  augewandt  und  auf  den  Touren 
derselben  in  London,  Kopenhagen,  Antwerpen,  Uavre  nnd  Bordeaux  vielen 
competenten  Biehteni  vorgezeigt,  welche  alle  dasselbe  mit  gleichem  BeiiUl  anf- 
nahmen  und  den  Wnnsch  aussprachen,  dass  es  internationale  Annahme 
finden  möge.  Ebenso  wurde  das  System  vor  kurzem  in  Jjübt  i  k  auf  dem 
Dampfer  Gauthiod,  sowie  in  Amsterdam  au  Rord  des  Dampfers  Viuak  vor- 
gezeigt und  hat  bei  allen  Sachkundigen  die  grüsste  Anerkennung  gefunden. 

Wenn  nach  den  revidirien  Vorschriften  zur  Verhütung  von  Zusammen- 
ttOssen  auf  See  eb  Segelflchiff  bei  dickem  Wetter  die  Bichtang,  in  welcher 
es  segelt y  dnrch  ein,  swsi  oder  drei  StOsse  in  ein  Nebelhorn  angeben  soU, 
90  entsteht  die  Frage,  weshalb  nicht  anch  Dampfschiffe  ihren  Ours  mittels 
Dampfpfeifen  bezeichnen  sollen.  Ein  Segelschiff  soll  mit  drei  Stössen  in  das 
Nebelhorn  zu  erkennen  geben,  dass  es  mit  dem  Winde  achterlicher  als  dwars 
segelt;  wenn  der  Wind  z.  B.  nördlich  ist,  hat  es  somit  nur  ein  Signal  für 
alle  Compssstriehe  sAdlieh  von  Ost  nnd  West,  also  fbr  14  Oompoastriche. 
Trotz  dieses  weiten  Spielraumes  für  ein  einziges  Signal  bat  man  dasselbe  doch 
für  nützlich  erachtet;  von  wie  viel  grösserem  Nutzen  mfisste  demnach  für  die 
Schiffahrt  ein  Signalsystem  sein,  welches  den  Cnrs  der  Dampfschiffe  innerhalb 
zweier  Striche  angibt.  Jetzt  besteht  vorschriftsmässig  gar  kein  Signal  zur 
Beideiinung  des  Cnrses  eines  DampfschiiEBe  bei  Nebel,  nnd  hier  lisgt  eine 
fBhlbare  Locke  in  den  internationalen  Vorschriften  zn  Tsge,  indem  jährlich 
häufige  Collisionen  unter  grossem  Yerlnste  an  Menschenleben  und  Gütern  statt- 
finden, welche  vielleicht  durch  ein  einziges  zweckmässiges  Signal  hätten  ver- 
hindert werden  könneu.  Das  vorgeschlagene  Signalsystem  kann  keine  Verwechs- 
lung mit  den  Nebelsignalen  für  Segelschiffe  verursachen,  weil  bei  Bearichnnng 
des  Cnrses  eines  Dampfers  stets  swei  ungleiche  TOne  angewendet  werden. 
Dnrch  genaue  üntersoehnngen  oompetentar  Bichter  ist  festgeftfllM»  dass  Dampf« 
pfeifen,  deren  Töne  zwei  Octaven  von  einander  abweichen ,  einen  genügenden 
Unterschied  abgeben,  und  ebenso  hat  es  sich  bei  den  Vorsuchen  herausgestellt, 
dass  selbst  bei  längeren  Abständen  die  hohen  Tone  ebenso  deutlich  zu  huren 
sind  wie  die  tiefoik. 

Beiflglieh  der  intemakienalen  Annaihme  diesee  Signalsystems,  sei  es  als 
vorgeschriebene  Bogel,  sei  es  ak  ein  der  eigenen  Wahl  firaistohender  Brauch, 

ist  wohl  anzunehmen,  dass  sich  keine  grOeseren  Schwierigkeiten  herausstellen 
werden,  als  seiner  Zeit  bei  Einführung  der  farbigen  Seitenlichter,  indem  auch 
in  jeuer  Uehergangsperiode  viele  Schiffe  fortfuhren,  die  weissen  Lichter  zu 
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fOamy  oluM  dan  dMikalb  UosoMIglielikeiteB  wMuidMi  wirsn.  UMgens  ist 
annmelinieii,  dass  ein  so  deutlichw  und  einfkehn  Sigml^jitom  in  kninr  Zelt 
aUgonflin  bekannt  imdMi  wiid. 

4lM-L«ielitiKje  tnf  der  Olyde,  Ptt«it  Pinlseh.  —  Mitle  Deoember  den 

TerfloBsenen  Jtüires  wurde  auf  der  Clyde  auf  dem  Shoals  Bock  versuchsmlM 
eine  Gas-Leuchtboje,  Patent  Pintsch*),  gelegt;  der  Versuch,  welchen  man 
seither  mit  dem  lebhafteBtoo  Interesse  veifoigte,  wird  nunmehr  als  voUkommen 
gelungen  beurtheilt. 

Das  fBr  die  Laterne  etfnderiiehe  LeoditgaB  wird  ans  den  BAckBtlnden 
bei  der  Oelfabrication  oder  aus  irgend  einer  anderen  fettigen  Materie  erzeugt. 
Dasselbe  wird  behufs  Aufbewahrung  in  dem  Behälter  der  Bojo  comprimirt. 
Die  Laterne  wirkt  vollkommon  automatisch.  —  Die  Boje  ist  von  cyliiidrischer 
Oestalt;  Jene  auf  Shoals  Kock  kann  genügend  Gas  für  40  Tage  und  Nächte 
fassen.  Ein  Gerüst  überragt  die  Boje,  in  welchem  sich  ungefähr  in  der  Höhe 
von  IS'  die  Lampe  befindet  Tom  Begnlatar  gebt  di}s  Gas  mittels  einee 
Hahnee,  welcher  von  aussen  zu  handhaben  durch  ein  Eupferrohr  zum 
Brenner.  Die  Laterne  besitzt  eine  vollkommene  Ventilation  und  ist  durch 
eine  Windkappe  vor  der  Einwirkung  des  Windes  etc.  geschützt;  die  See  kann 
ftber  dieselbe  hinweggehen,  ohne  dass  das  Wasser  in  das  Aussengehäuse  ein- 
sudringen  vermag.  Seit  dieeee  Licht,  daa  bdl  ond  achSn  brennt,  anl^eitellt 
iat»  hat  es  sich  unter  allen  Verbiltniaaen  der  See  und  des  Windes  bewährt. 
Obwohl  dasselbe  bei  den  furchtbaren  Stürmen,  welche  Ende  des  vorigen  und 
anfangs  dieses  Jahres  herrschten,  zweimal  verlöscht  war,  konnten  doch  beide 
Male  befriedigende  Erklärungen  der  Ursachen  des  Verlö^chens  gegeben  werden; 
seitdem  eine  neue  Laterne  angebracht  wurde,  ist  es  zweifellos,  dass  die  Boje 
sttlB  foUalindig  entapreehen  wird.  GelegenfUcii  einer  Erprobung  dnreb  die 
Leuchtfenerbehdrde  Biolands  wurde  der  Versuch  gemacht,  das  Licht  durcb 
einen  mit  grosser  Gewalt  darauf  geleiteten  Wasserstrahl  zu  verlöschen ;  der 
Versuch  blieb  erfolglos.  —  Die  Kosten  des  Gasverbrauches  sind  sehr  gering; 
die  Boje  auf  dem  Shoals  Bock  verbraucht  3  Pens  Gas  binnen  24  Stunden.  Man 
Mi,  daaa  anob  an  vereebiedinen  anderen  Pankten  dea  Flnaaea  derartige  Gaa* 
LemAtbcden  Verwendung  finden  werden,  nnd  dass  auf  dieee  Art  die  Clyde  wie 
eine  Strasse  belenohtet  nnd  aelbet  in  den  donkelsten  Nächten  mit  Sicherhett 
befiahrbar  sein  wird.  (Aoang  ans  „2r<Mi".)  x. 


Yerhindening  des  Antlanfens  seeuntfiohtiger  Schiffe. — Bohufs  wirksamer 
Unterstützung  bei  Handhabung  der  in  den  englischen  Seeschi ffahrts-Gesetzen  1873 
bis  1876  (Merchani  shippmg  Act  1873  to  1876)  enthaltenen  Bestimmungen 
rar  YeiUndenaig  tob  fleeiniflllen  hat  Orossbritannien  Vereinbarungen  mit  den 
vencbiedenen  Seeataaten  getrolüBa. 

Sofeme  diese  Gesetze  die  Verhinderung  des  Ansiaufens  seeuntüchtiger, 
überladener  oder  schlecht  gestauter  Schiffe  bezwecken,  glaubte  nämlich  Gross- 
britannien der  Mitwirkung  der  fremden  Consolarfonctionäre  nicht  entratben  zu 

')  Siehe  unsere  mMUfheihutgen'^,  Jahigang  1879,  Seite  10«. 
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kOoMB,  und  swar  di«  »nf  Gnnd  der  gwuchtwi  Wihrnakmung,  dass  engliioht 
Rheder  ihre  attenNhwachen  und  halbvifflHitteii  Sehü»  aiemls  abbreefaen, 

sondern  dieselben,  durch  zareichende  Assecaranz  gedeckt,  den  Gefahren  der 
See  aussetzen  und  dadurch  die  bedauerlichsten  Katastrophen  herbeiführen, 
sowie  in  Anbetracht  dessen,  dass  die  Bestimmungen  dieser  Gesetze,  welche 
die  ämtlicUe  Untersuchnng  der  aosfabrenden  Schiffe  anordnen,  in  dem  Masse 
takht  n  nmgolMii  smd,  all  wmMdäig»  ScliiJb  Meht  uttt  ftcnde  Flagge 
thatgahaa  ktaaeiL 

England  hat  sich  sonach  sowiA  an  die  flhrigen  Seestaaten  auch  an 
OP!;terreich-Ungarn  mit  dem  Antrage  auf  Instmirung  der  k.  u.  k.  Consular- 
organe  im  dreieinigen  Königreiche  gewendet,  damit  dieselben  jedesmal,  wenn 
ein  britisches  Schiff  unter  fremde  Flagge  übergehen  soll,  sich  vorerst  mit  dem 
Handelsamie  {Board  of  Trade)  beha6  Prüfung  des  Schiffes  durch  den  officiellea 
Baaiehtigwr  {ChwemmeiU  Smrieyor)  in  Yartdiidiiicf  aelMii. 

In  dieaer  Beiiehmig  worden  denn  auch  die  k.  n.  k.  Conanlarliiiter  in 

Grossbritannien  angewiesen,  jedesmal,  wenn  dieselben  Yon  dem  beabsichtigten 
Kaufe  eines  englischen  Schiffes  durch  einen  österreichisch-ungarischen  Staats- 
angehörigen Kenntnis  erhalten,  den  Käufer  in  seinem  Interesse  aufmerksam 
m  machen,  dass  er  von  dem  Verkäufer  vor  Abschluss  des  Kaufes  die  Bei- 
bringuug  eines  Certificates  des  Government  Survejfor  über  die  Seetüchtigkeit 
d«B  so  vwkaofMid«!  8ehüw  mlanga,  ond  daaa  die  k.  n.  k.  Oanankuimtar 
sich  in  den  Fällen,  wenn  Omnd  zur  Annahme  vorhanden  wäre,  daaa  TOD  Saita 
des  englischen  Verkäufers  eine  Umgehung  der  bezüglichen  Bestimmungen  der 
englischen  Schiffahrtsgesetze  beabsichtigt  wird,  mit  dem  Board  of  Trade 
wegen  Prüfung  der  Seetüchtigkeit  des  Schiffes  zu  dem  Behnfe  iu  Verbindung 
aetMO ,  damit  dieses  in  die  Lage  komma ,  den  englisdien  YerUtnftr  nr  Br- 
follnng  der  ihm  obliegenden  Pflicht  zu  verhalten,  bevor  das  8ehüf  das  Beebt 
etriangt  dia  tetanraichisoh-Qngarische  Flagg»  u  Warn, 

In  jedem  Falls  aber,  sei  es,  dass  die  englische  BahOrde  das  Schiff  für 

brauchbar  oder  seeuntüchtig  erklärt  hätte ,  oder  dass  der  Kauf  durch  einen 
österreuhiscli  -  ungarischen  Angehörigen  ohue  eine  solche  Bescheinigung  zu 
Stande  gekommen  wäre,  hat  das  österr.-ungar.  Consularamt  bei  Ertheiluug  des 
Intarimspasses  odar  BrwirknBg  des  B^starbriafta  aosseUieaslidi  nadi  eiganem 
Ermessen  den  heimischen  Vorschriften  gemäss  vorzugehen,  zu  Folge  welcher 
die  AusfolguHg  von  Schiffspapieren  an  seeuntüchtige  Schiffe  unstatthaft  ist. 
Ein  weitergehendes  Zugeständnis  in  dem  vorgeschlagenen  Sinne,  dass  nämlich 
der  jeweiligen  Ausfolgung  der  Schiffspapiere  durch  die  k.  u.  k.  Cousularämter 
dIa  Wktspnäh»  mit  dem  Board  of  ^rade  ananahmalM  mii  oihadiigt  tot* 
Mun8i|AsB  habe,  arachien  mit  Bflekaicht  anf  dia  fotarr.-ongar.  SsagesetHrabong, 
sowie  im  Hinblick  anf  die  bewährte  Solidit&t  der  öeterr.-ungar.  Bhedar  nicht 
gerechtfertigt.  Dabei  wurde  schliesslich  ausdrücklich  betont,  dass  diese  Mit- 
wirkung der  Consularorgane  nur  in  den  Fallen  bloss  beabsichtigten,  aber  noch 
nicht  perfect  gewordenen  Kaufes  einzutreten  hat,  da  es  sich  im  letzteren  Falle 
nicht  mehr  om  biitischaa ,  sondern  bereits  am  daterraichischas  odar  nnga- 
risches  Bigenthum  handelt,  und  (isterr.  -  ungar.  Staatsangehörige  englischen 
Anordnungen  nicht  ontarworliBn  werden  künnen,  welche  Ukr  sie  nicht  bin- 
dend sind. 

Dieser  Aufforderung  der  grossbritannischen  Regierung  haben  auch  die 
Bagisrangen  von  Dantsdilaod»  Belgien,  Qriaebanland ,  Portugal,  Cdombia, 
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Brasilien ,  Peru ,  Chili ,  die  Argentinische  Republik ,  Venezuela ,  Costaricca» 
SohwvdM  und  Nonragoi  durch  dio  fast  gMddtatend»  YvMgmg  miistmdKUk, 

dass  die  betreffenden  Coondate  ffir  die  in  den  Häfen  Grossbritanniens  aad 
Irlands  auf  Kechniintr  ihrer  respectiven  Länder  angekauften  britischen  Schiffe 
keine  Nationalitätszougnisse  ausliefern  dürfen  ,  bevor  nicht  Anmolduug  wegen 
des  Ankaufes  bei  dem  Board  of  Trade  gemacht  ist,  und  diese  Behörde  die 
SdüÜB  nntonneht«  fBr  seeMditlg  arUftrt  und  gegen  defen  Abroifle  nicht»  ein- 
niwenden  gefunden  bat  Holland,  Italien  und  Bnssland  sind  dem  engliadno 
Y<»8dilage  bedingungsweise  beigetreten;  Frankreich,  Spanien  und  die  Ver- 
einigten Staaten  dagegen  haben  sich  geweigert,  etwas  in  dieser  Beziehung 
zu  thun,  da  die  bestehende  Gesetzgebung  dieser  Länder  vollkommen  genüge. 

Schliesslich  muss  noch  erwähnt  werden  ,  dass  anl&sslich  des  von 
PI  im  so  11,  dem  bekannten  Matrosenfreunde,  eingebrachten  Gesetzentwuifes 
tnr  Amen<Uning  der  engliidimi  SeeMhUhhxts-Ctaeetae  1864 — 1876,  die  An- 
gelegenheit der  Stannng  von  Getreidoladangen  nanerdinga  im  Fkriainanto  nur 
Verhandlnng  kommen  wird. 

Bekanntlich  ist  die  Art,  Getreiddadmigan  statt  in  Säcken,  in  Bflscba 
{aUa  rinfusa)  in  das  Schiff  aufzunehmen,  nur  zu  häufig  die  Ursache  des  Ver- 
lustes von  Schiff  und  Ladung  gewesen,  indem  bei  hoher  See  und  den  hiedurch 
verursachten  Schwankungen  das  lose  Getreide  momentan  den  Schwerpunkt  des 
Behübe  derart  so  alteriren  im  Stande  ist»  dass  das  geneigte  SohilF  aich  ui- 
möglich  mehr  aufrichten  kann.  Der  erwähnte  Gesetzentwurf  beiweckt  die 
Abschaffung  dieser  Missbräuche,  und  wird  insbesondere  die  im  Abschnitte  22 
der  Merchunt  Sitipping  Ad  1876  enthaltene  Bestimmung  über  andere  Qo- 
treideladuugen  als  in  Säcken,  vom  1.  Juli  1880  an,  zu  entfallen  haben. 

Die  Verlust«,  welche  England  spociell  an  mit  Getreide  beladcneu  Schiffen 
erlitt,  sind  eben  enorm;  nach  dem  „Wreck  Register^  gingen  im  Jahre  1877 
35  Schüfe  mit  Oetreideladnng  nebet  587  Menschen  zu  Gmnde;  in  dem  mit 
Bnde  Jnni  1878 'zu  Ende  gegangeneu  Jahre  vemnglöckten  16  englische  Getreide- 
schiffe und  16  sind  verschollen;  im  Jahre  1879  11  mit  Getreide  bftla^f* 
englische  Dampfschiffe,  angerechnet  die  als  verschollen  erklärten. 

Unter  diesen  VerhältnisBen  erscheint  eine  Abhilfe  im  legishiti?en  Wege 
nur  zu  sehr  gerechtfertigt.  Ci. 


Der  Suei  -  Canalverkehr  im  Jahre  1879.  —  Die  Uebersicht  und  die 
VeriilUnisaa  daa  Yerkihfes  im  Soai-OBnat  bilden  einen  Oegenstaad  von  beson- 
derem Interesse  für  die  den  Handel  nach  Ostasien  pflegenden  Staaten  Europa'a, 
und  der  Verkehr  auf  dieser  Hauptstrasse  des  Welthandels  kennzeichnet  ge- 
wissermassen  den  Stand  der  Oberseeischen  Besiehougen  eines  Theiles  der 
europäischen  Länder. 

Wir  glauben  daher  unserer  bisherigen  Gepflogenheit  treu  bleiben, 
und  soeb  fBr  1879  einen  gedrängten  Ueberblick  des  Gegenstandes  geben 
in  sollsn. 

Seit  dar  BrOffirang  des  Canales  gestaliete  sich  der  Tsrkehr  folgandsr- 
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Jahr 

Schiffe 

Gross.  Tonnage 

1870 

489 

485.911 

1871 

766 

761.467 

lo72 

1082 

1,439.169 

1873 

1173 

2,085.072 

1874 

1264 

2,423.672 

1875 

1494 

9,940.708 

1876 

1467 

3,072.107 

1877 

1663 

3,418.949 

1H78 

1593 

3,291.525 

1879 

1477 

3,146.943 

Im  Onrehschnitt  botrng  dar  Brutto- Tonnengehalt  per  fiehiff  1777  Tonnen 
im  Jahre  1873,  1917  Tonnen  im  Jabre  1874,  1968  Tonnen  im  Jahre  1875, 

210H  Tonnen  im  Jahre  1876,  2056  Tonnen  im  Jahre  1877,  2066  Tonnen 
im  Jahre  1878  nnd  2131  Tonnen  im  Jahre  1879,  woraus  resultirt,  dass 
stets  grössere  Schiffe  mit  grösserer  Tragfähigkeit  für  diesen  Verkehr  in  Ver» 
wenduDg  treten. 

Die  Netto -Tonnage  des  Thmaits  im  Jahre  1879,  welche  aich  nm  bei* 
linfig  ZO^  niedriger  stellt,  als  Pereeptionshasis  der  DnrehüBhrtcgebflhr,  ergab 


m  Einnahmen; 

1870    5,048.394  Francs 

1871    8,993.733  n 

1879   ie^.591  9 

1873    22,775.802  n 

1874    25,218.580  n 

1875    28,776.027  n 

1876    29,896.025  n 

1877    32,554.548  » 

1878    80,999.689  n 

1879    29,551.562  r 


Die  Verminderung  der  Flinnahme  seit  1877  hält  ansrlieinend  gleichen 
Schritt  mit  der  Abnahme  des  Verkehres ;  hieraus  einen  Schluss  zu  ziehen,  ist 
uns  jedoch  nicht  möglich,  nachdem  uns  die  Daten  über  die  reellen  Qesammt- 
ehmahmen  der  Gesensehaft  nicht  sn  Gebote  stehqn. 

England  allein  bezahlte  im  Jahre  1879  94  Mfllbnen  Fhmcs  Dorch- 
fahrtsgebQhr;  Oesterreich  -  Ungarn  688.464  Francs,  wovon  die  Regierung 
525.473  Francs  dem  österr.  -  iingar.  Lloyd  vertratrsmlssig  rückvergütete;  der 
Best  entfällt  auf  die  übrigen  1 4  Staaten,  welche  diesen  Verkehrsweg  benüteten. 

Die  nachstehende  Uebersicht  zeigt  den  Verkehr  der  Schiffe  im  Suez-Oanal 
der  am  meisten  betheiligten  Seestaaten.  im  abg^aofenen  Jahre,  mit  der  Zi- 
Bahme  oder  Ahnahme  der  Tonnage  in  den  swei  letzten  Yoijahren: 

SohiÜB  Bmtfco-Tonnage      Zunahme  Abnahme 


1878 

1877 

1878 

1877 

1144 

2,608.430 

121.425 

68.592 

98 

269.015 

11.349 

16.640 

59 

167.059 

15.996 

5.168 

52 

94.356 

29.572 

20.722 

Oesterreich-Ungarn' 

40 

71.405 

7.773 

9.711 

95 

64.454 

8.307 

Ö.320 

15 

21.246 

10.148 

95.447 
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Die  übrigen  Staaten  betheiligten  sich  am  Vorkekr  in  der  nachfolgenden 
VVeise.  Türkei  und  Egypten  mit  17  ScWffeu,  Norwegen  mit  6,  Portugal. 
Bnesland  and  Dänemark  mit  je  5  Schiffen ,  Japan ,  Belgien  und  Nordamerika 
mit  je  einem  Schiff,  alle  zusammen  einen  Gehält  ?on  55.714  Tonnen  reprä- 
sentirend. 

Seit  1878,  bis  zu  weicher  Zeit  zwischen  Oesterreich-Ungarn  und  Italien 
d«r  grOsBW»  Terkelir  im  Snei-Oaiiile  flcbwAiikto,  ist  es  d«o  Bemflllong«]!  d«r 
italieniaehen  Regierang  gelangen  ,  dauerndere  Handelsbeziehnngan  mit  Ost* 
Indien  anzuknüpfen;  denn  während  im  Voijahro  Italien  mit  nnr  6  Schiffen 
und  10.000  Tonnen  im  Vorrang  war,  stieg  der  Unterschied  im  Jahre  1H79 
auf  12  Schiffe  mit  22.951  Brutto-Tonnen ,  beziehungsweise  18.370  Netto- 
TomMo.  Zn  bemark«!  ist  noeb,  dm  dieser  Unterschied  snoh  dann  noch 
bestellt,  weBB  man  von  dem  Tonnengebalte  der  Scbillb  absiebt  «id  lediglieb 
die  Ladung  ftr  rieb  in  Bstraebt  nebt. 

Von  den  1477  Schiffen,  welche  den  Canal  benQtzten,  kamen  742  vom 

Mittelmeere  und  735  vom  Rothen  Meere.  Der  Gattung  nach  waren  1037 
Handels-  und  298  Postdampfer,  der  Rest  von  144  Schiffen  vertheilt  sich  auf 
die  Kriegsschiffe,  Transport-  und  andere  Fahnteuge. 

Die  Totalanzahl  der  beförderten  Passagiere  betrug  82.114  Personen 
gegen  96.868  im  Vorjabre.  Bieber  die  Hilfte  der  Paisagiei»  waren  britiacbe 
Soldaten. 

Die  Passagegebühr  betrigt  per  Person  10  Fnnes,  per  Netto-Begister^ 
Tonne  10  Francs  und  2'/,  Francs  Snrtaie.  Ci. 


Statistik  dar  8obilb?erlnsta  im  Jabre  1899.  AngesiehtS  der  Be- 
strebungen der  verscbiedenen  Seeataaften,  insbesondere  Englands,  im  legisla- 
tiven Wege  V'orkehrungen  zu  treffen,  um  die  beträchtlichen  jährlichen  Schiffs- 
vcrluste  und  Seeunfalle  wenigstens  theilweise  zu  vermindern,  dürfte  es  von 
Interesse  sein,  den  Ausweis  pro  1879  über  die  Verluste  an  Schiffen  weiter 
Ebbrt  nnd  der  grossen  Ettstsnftdirt  bei  den  fsiiebiedenen  Uaiinsn  sn  betnobtsn, 
weteber  swar  gegenflber  dem  im  Heft  IT  nnd  ?  der  „Mtttkeilmffm**,  JTabr- 
gang  1878,  veröffentlichten  Ausweise  pro  1877  der  Zahl  naeb  allerdings  eine 
Verminderung  der  Verluste  aufweist,  immerhin  aber  eher  einem  Schlachten- 
Verlustberichte  gleicht,  als  dem  Ergebnisse  eines  friedlichen,  auf  Handel  und 
Erweiterung  der  Beziehungen  abzielenden  Verkehres.  Die  Verlnstziffer  des 
Jabfos  1879  flbersleigt  die  Zabl  der  Terlnste  des  Yoijabiea  betriebtUeb,  weU 
die  Witterungsverhältnisse,  zumal  zu  Beginn  des  Jahres  1879,  sehr  ungünstig 
waren;  hauptsächlich  sind  es  die  Gewässer  um  Europa,  insbesondere  der 
englische  Canal,  die  zur  ungünstigen  Jahresaeit  ans  bekannten  Gründen  stets 
die  schwersten  Opfer  fordern. 

Der  Gesammtverlu^t  an  SeehandelsschifFen  liezifferte  sich  im  Jahre: 

1879  auf  1523  Segelschiffe  und  125  Dampfer 
1878    n    1362         n  »    130  n 

1877  II  1648        «         n    114  ff 

Unter  den  YeiinBleD  des  Jabrss  1879  sind  97  SegelscbiffB  nnd  19  Dampfer 
ala  TSfseboUen  mit  inbegriffen. 
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Otf  FhgiB  nieh  sind  aai  dm  Yerlofteii  im  Jahn  1879  b«t]iiiUgt: 


mit  S04  SegebchUliRi  and  79  Dampisni 

II 
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II 

» 

8 

n 

124 

it 

n 

3 

« 

DeutscDland  
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117 
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5 
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n 

112 
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II 

64 

II 
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II 

TT„|1„_  J 
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61 
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II 

9 

54 
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n 
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Griechenland  .... 
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n 

18 

II 
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II 

n 

17 
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8 

II 
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12 
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Nikaragua  

I» 

5 

1» 

n 

» 

Chili  

8 

rt 

II 

und  Bülivia,  Belgien,  Liberia,  Oaatemala,  Neu-Granada,  Costaricca  mit  je 
dnem  Sehiff;  endlieh  vnbdannter  Katieoalitfi  61  Segelsehiffe  nnd  8  Dampfer. 
Der  beiläufige  Werth  dee  sor  See  verloren  gegangenen  Eigenthams  wird  anf 
6*5  Hillionen  Gniden  geetUMii,  wem  auf  Bni^ind  allein  2*8  Millionen 
entMen. 

Oesterreich  -  Ungarn  hat  gegenüber  dem  Vorjahre  (18  SegelsrhifTc  und 
1  Dampfer)  um  10  Segelschiffe  mehr  gänzlich  verloren.  Die  28  gescheiterten 
österr.-angar.  Segelschiffe  hatten  einen  Tonnengehalt  von  10.362  Tonnen  und 
der  hei  Dstdiedda  im  Bethen  Heere  gestrandete  Merr.-nngar.  Lloyd -Dampfer 
Abbthusa  einen  Tonnengehalt  von  1080  Tonnen. 

Speeiell  an  der  teterreichisch-angariechen  Küste  liahea  in  der  Zeit  vom 

1.  November  1878  bis  31.  October  1879  im  Ganzen  130  Seeunfölle  ver- 
schiedener  Art  (gegen  54  im  Vorjahre)  stattgefunden,  welche  90  ßsterr.-ungar. 
und  40  fremde  Schiffe  aller  Gattungeu  betreffen.  Der  Flagge  nach  participiren 
von  den  fremden  Schiffen  an  den  Unfällen  28  italieDlscbe,  6  griechische,  2 
engtieehe,  9  tttrUsehe  nnd  je  1  amerikaniediee  nnd  1  hoUlndiaehee  Sohiff. 
31  Schiffe  meist  kleinerer  Qattong  sind  vollständig  zu  Grunde  gegangen,  wovon 
96  auf  Oesterreich-Ungarn,  4  aof  Italien  und  1  auf  Griechenland  entfitUen. 

Der  durch  Havarie  sowie  durch  Verlust  von  Schiff  und  an  Ladung  ver- 
ursachte Schaden  betrug  bei  diesen  Seeunfallen  insgesammt  150,604  fl.  gegen 
199.462  fl.  im  Vorjahre.  Der  Gesammtverlost  vertheilt  sich  auf  die  heimi- 
schen Schiffe  mit  99.146  fl.  und  anf  die  fremden  mit  51.458  fl.,  gegen  42.134  fl. 
benehnngeweiae  157.898  fl.  im  Voijahre.  Im  Garnen  Tcronglflekten  bei  diesen 
Anlässen  an  der  (Men'.*migar.  Käste  16  Personen,  darunter  1  Italiener,  gegen 
33  Personen  im  Voijahre  und  44  Personen  im  Jahre  1877. 

Weitaus  die  grössto  Anzahl  der  Unfälle  an  unserer  Küste  findet  ihre 
Begründimg  gleichMs  in  dem  sehr  stOrmiachen  Winter  des  verflossenen 
Jahres.  Ol. 
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stapellauf  des  engl.  Thunnschiffes  Ajax  ,  des  Raddampfen  Niger 

und  der  Niederbordcorvette  Dotkrel.  —  Am  10.  Man:  ist  das  ThurmschifF 
Ajax  von  doii  Worfton  der  Pembruko  Dockyards  abgelaufen.  Der  AJAX,  eiueä 
der  mächtigbtüu  Schiffe  der  Gegenwart,  wurde  am  21.  März  1876  auf  Stapel 
gelegt  Derselbe  ist  ein  gepaoaeitos  Thnrmechiff  mit  ZwilUngsschranbeii;  die 
Maschinen  aoUen  6000  Pferdoknift  indiciren  und  die  Schiffsgeschwiodigkoit 
13  Knoten  per  Stande  betragen.  Länge  zwischen  den  Poipcudikeln  280', 
grösste  Breite  66',  Deplacement  8534  Tonnen,  Armirung  IV  12Y,-stölüge 
'6b  Tonnengeschtttze,  zwei  für  jeden  Thurm. 

Am  selben  Tage  lief  auch  der  Gompoeite- Baddampfer  Kioeb  ron  der 
Werfte  der  Herren  J.  Eider  ^  Comp,  von  Stapel.  Derselbe  ist  160'  lang 
nnd  die  Maschinen  sollen  480  Pferdekraft  (nach  „Times"  600  Pferdekraft) 
indidren.  Die  Bestückung  wird  aus  einem  Bug-,  cint^m  Heck-  nn.l  vier  Broit- 
Beit«^eöchützon  bestehen.  Das  Schiff  hat  eiserne  Sitanton  und  Stahl beplattung. 

Die  Composite-Schrauben-Niederbordscorvette  DüteREL  von  1124  Tonnen 
Deplacement  nnd  900  Pferdekraft  wurde  kflnlieh  von  den  Werften  des  Cbatham 
Docl^ard  von  Stapel  gelassen.  Der  DoTEREL  ist  eines  der  ersten  Eriegs- 
schiffe,  bei  dessen  Bau  vorwiegend  Stahl  an  Stelle  des  Eisens  in  Anwendung 
kam.  Derselbe  erliält  zwar  hloss  G  leichte  Geschütze,  hat  aber  eine  mehrere 
Fuss  vorspringoude  Bamme.  Die  Uauptdimeusionen  sind  folgende:  Länge 
swiadieB  den  Perpendikeln  ITO',  grOsste  Breite  U*  1",  Tiefe  16' 97,".  x 


Topophon.  —  Unter  diesem  Namen  beschreibt  Professor  Morton 
des  jyLiffhthouse  Board"  der  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  ein  neues 
Instrument,  durch  welches  bei  Nebel  die  genaue  Kicbtung  des  Schalles  voll 
Nebelhörnern,  Glocken  etc.  ermittelt  werden  kann. 

Der  Apparat  besteht  ans  einer  vertioalen,  dareb  das  Deck  der  Acbter- 
bfltte  passirenden  Stange,  an  deren  oberem  Ende  swei  Besonatoren  entsprecheed 
angebracht  sind.  Unterhalb  der  letzteren  bcfmdet  sich  unter  einem  rechten 
Winkel  zur  Stange  ein  Weiser,  während  Katttachukrohre  in  die  Hütte  münden 
und  dort  mit  Hörrohren  vorsehen  sind. 

Der  ganze  Apparat  kann  nach  jeder  Richtung  gedrellt  worden.  In  der 
Deekbfltte  ätiend,  ist  man  im  Stande»  den  Zeiger  so  lange  ni  drebeo,  bis 
derselbe  (innerhalb  der  Grenzen  von  etwa  10^  in  die  Schallrichtung  weist. 
Versuche  haben  gezeigt,  daas  auf  diese  Art  mit  Leichtigkeit  die  Ricbtong 
eines  Schalles  bis  auf  4  und  6  Meilen  Entferuong  ermittelt  werden  kann. 

(„  The  Engineer, ")  x. 


Tnoiportsohiir  Yallarino  ftr  die  Argentinisehe  BepnUik.  —  Das 

neue,  bei  Mssrs.  Laird  Brothers  für  die  Argentinische  Bopublik  er- 
baute Schrauben -Transports-  und  Vorrathsschiff  Vallarino  hat  die  officiolle 
Probefahrt  zur  vollsten  Zufriedenheit  gemacht.  Dasselbe  erreichte  eine  Ge- 
bchwindigkeit  von  nahezu  12  Knoten,  also  eine  volle  Meile  mehr  als  cou- 
traellich  ausbednngen  war.  Die  YALLABiao  ist  dn  Bisensehiff  Yon  180'  Lftnge, 
SO'  Breite  und  U'  Tiefio,  nnd  besitzt  eine  Maschine  von  800  indicirte 
Pflndekralt  („Iron.*)  x. 
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OiMiMlie  Zriigiiotte.  —  U«b«r  die  8ti«itkrlfle  OrieolMiüindi  tor 

See  schreiht  em  Oorreepondent  der  „  Wiener  allgemeinen  Zeit%iii^  ans  Athen 
Folgendes :  Die  Flotte  hat  sich  in  den  letzten  vier  Jahren  um  Tier  Panzer- 
corvetteo,  vier  Dampfer  und  zwanzig  Topedoboote  vermehrt,  ausserdem  stehen 
noch  weitere  Schiffsbauteu  in  Aussicht.  Von  den  Pauzercorvetten,  welche  wegen 
ihrer  Sehn^gkeit  noch  als  Kreoier  Terwendst  werden  ktansn,  sind  iwei, 
MiAULis  und  Themistokles,  bereits  fertig  und  haben  bei  den  Piobefahrten 
die  befriedigende  Schnelligkeit  von  15  "6  Knoten  ergeben,  während  die  schnellsten 
türkischen  PanzerschifiFe  (AziziE  und  Feth  - 1  - BuLEND)  nur  12,  respective 
13*5  Knoten  laufen.  Der  PanzergQrtel  dieser  (Torvetten  hat  eine  Dicke  von 
8",  ka&n  sonit  iai  Gsfedite  nodi  dem  KeiniOllsr  Armstrong  Widsfstaiid 
leistea,  nnd  'solshs  hildsn  grOsstentheils  die  Armimng  der  tOrkischsn  Panser* 
schiffe.  Bloss  die  einzige  Messudje  hat  12  Kmpp'sche  24  %i -Oeschfltze  (?). 
Die  Armirung  der  Corvetton  besteht  aus  je  zwei  Knipp'schen  2A%-  und  zwei 
15%» -Geschützen,  vier  kleineren  K;inouen  und  vier  Mitrailleusen  gegen  Tori)odu- 
boote.  Die  Maschinen  entwickeln  2500  Pferdekiaft  und  der  Preis  jedes  Schifies 
stsllt  sich  anf  vier  Mülionen  Draelimen.  Da  aveh  die  ältere  Famereorrette 
Vasileüs  Georoios  14  Knoten  linft»  besitzt  Griechenland  fünf  Pamersohiffe, 
welche  den  feindlichen  auf  offener  See  trotzen  kOnnen.  Dagegen  macht  die 
Panzercorvette  Vasiluä  Olga  nur  12  Knoten. 

Von  den  übrigen  neun  Schiffen  ist  die  BmuLiNA  ein  Blockadebrecher 
von  18  Knoten  Fahrt,  die  Gettysuurg,  ein  Dampfer  von  1100  Tonnen,  wurde 
von  den  Vereinigten  Staaten  gekauft,  die  anderen  zwei  nebst  der  Enosis, 
Amphitritb,  KtoTA  nnd  ümON  gehören  snr  Flottille  der  Blokadebrecher  nnd 
Kreuzer.  Die  zwanzig  Torpedoboote,  von  denen  12  bereits  abgeliefert  sind,  laafen 
17  Knoten.  Ausserdem  besitst  Griechenland  hnndert  Whitehead-Ioipedos. 


IHM  anglisehe  Panzerschifi  Nelsox.   Mit  dem  neuen  Pamersdüffe 

Nelson  wurde  Mitte  Februar  eine  eingehende  Probefahrt  an  der  gcmossencn 
Meile  in  der  Stokes  Bay  unternommen.  Die  Maschinen  hatten  die  übliche 
Probe  schon  früher  bestanden  und  waren  bereits  definitiv  übernommen  worden. 

In  Anbetracht  dessen ,  dass  Northampton  in  Bezug  auf  Schiffs- 
geschwindigkeit nicht  entsprochen  hatte  (trotzdem  die  Maschinen  mehr  als  die 
oontrahirte  Anzahl  Pferdekraft  entwickelten) ,  fand  sich  die  Admiraliftt  Teran- 
lasst,  bei  Nelson  nocli  eine  Progrossiv-Probefahrt  behufs  Bcstimmnng  des 
Gesetzes  des  Wachsens  der  SchifFsgesdiwindigkeit  mit  der  Kraft,  anzuordnen. 
Man  wird  sich  erinnern '),  dass  Northampton,  obgleich  für  14  Meilen  Ge- 
schwindigkeit gebaut,  bei  der  Probefahrt  bloss  13*173  Knoten  erzielte,  und 
ifrar  hanpteftchlieh  in  Folge  eines  FMders,  dessen  Bmirong  trota  aUev  Ytat- 
suche  bis  jetit  nicht  geloogen  ist;  das  Schiff  erfordert  nftmlich  einen  Bader- 
winkel von  i€P  nach  Backbord,  nm  geraden  Gnrs  sn  halten. 

Der  Nelson  wnrde  anter  verschiedenen  ümstinden  erprobt,  mit  dem 
gleichzeitigen  Zwecke  zu  constatiren ,  ob  der  Steuerapparat  vielleicht  einen 
älinliühen  Fehler  ergebe,  wie  jener  des  Northampton.  Doch  wurde  der  Ap- 
parat als  vollkommen  richtig  fonctionirend  gefunden,  und  erzielte  man,  wie 


>)  »ehe  B.  155,  Heft  11  n.  m  di«es  Jahrganges  ansewr  „MUftiftiiifgii". 
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ans  dem  Folgtndon  «niehtlieh  toi ,  bei  der  PiobeMirt  di«  btfritdigviiditai 
BeBultat«. 

Wie  NoRTnAMPTON  ist  auch  Nelson  ein  verbesserter  Shannon;  der- 
selbe soll  sowohl  mit  Dampf  als  unter  Segel,  als  auch  mit  beiden  combinirt 
krenieB  Unnen.  Wir  haben  die  Hauptdimensioiieii  and  Daten  dieiee  Sehiffee 
zwar  schon  im  Jahrgange  1877  noeerer  nMUiheUungenu  gebracht,  wollen 
dieselben  jedoch  der  VoUBtändigkeii  nnd  üeberaiohtiichkeit  halber  hier  noch- 
mals wiederholen. 

Der  Nelson  ist  280'  lang,  60'  breit  und  hat  ein  Deplacement  von 
7823  Tonnen.  Bloss  der  mittlere  Theil  von  180'  Länge  ist  gepansert;  der 
Panier  reicht  tob  5'  nnter  der  Wasserlinie  bis  tum  gepamerten  Haiptdeck, 
welches  sich  4'  Ober  Wasser  befindet.  Die  Panzerdicke  variirt  von  7 — 9". 

Eine  wichtige  Eigenthümlichkeit  dieses  Typ  ist  die  geschützte  Lage 
des  Stenerapparates  und  der  Ruderpinne  tief  unter  Wasser,  welche  Theile  bei 
den  meisten  Schiffen  in  gefährlicher  Weise  exponirt  sind. 

Die  Hasehinen  dee  Nelsov  besteheii  aas  einem  Bear  verttcaler  Con- 
ponnd-llaechinen.  Jede  derselben  hat  swei  CjUnder,  einen  Hbehdmckcylinder 
von  60"  und  einen  Niederdruckcylinder  von  104"  Durchmesser  mit  3'  6"  Hub. 
Die  Luftpumpen  worden,  statt  wie  gewrihnlich  durch  einen  Balancier  von  der 
Eolbeustange  aus,  mittels  Excent^r  von  der  üauptwelie  bewegt,  welch'  letztere 
auch  die  Speisepumpen  treibt.  Die  eigenthOmliche  Anlage  der  Maschinen  hat 
ihren  Grond  in  dem  TerlangeD,  welchee  die  Admiralitftt  an  die  IlabrOnnien 
der  Maschinen  des  NSLBOH  und  des  Northampton  ^^ostollt  hatte,  nämlich 
Alternativpläne  vorzulegen,  bei  welchen  die  Schiflfstheile  und  Verbindungen, 
mit  hauptsächlichem  Bedacht  auf  Gewichtsersparnis ,  gewissormassen  zugleich 
als  Stuhlungen  itlr  die  Maschinen  benutzt  werden.  Während  die  Herren  Penn 
n.  Sohn  daher  bei  der  Kobthamftqn  eine  Einrichtong  rar  Vemendung  der 
Componnd-Maschinen  als  gewOhnlicbe  Expansionsmaschinen  angebracht  liabeo, 
indem  der  Dampf  directe  von  den  Kesseln  in  alle  drei  Cylinder  treten  kann, 
ist  bei  Nelson  das  Compouud-Princip,  nach  Ansicht  der  Constructenre  dieeer 
Maschine  das  leichteste  und  ökonomischeste,  strikte  beibehalteu. 

Das  Totalgewicht  der  Maschinen  mit  gefüllten  Kesseln  beträgt  998  Tonnen ; 
die  indicirte  Pferdekraft  bei  der  sechsstilndigen  Masdüneiiprebefhlirt  in  Pljmonth 
im  Jahre  1878  erreichte  bei  gewöhnlicher  Tauchung  und  ohne  Anwendung  der 
Gebläse  die  Zahl  6246.  Die  Fahrtgeschwindigkeit  des  Schiffes  bei  dieser  Ge- 
legenheit betrug  14*477  Knoten  und  der  Kohlenverbraach  2*14  Pfund  per 
entwickelter  Gesammt-Pferdekraft. 

üm  die  extremste  Leichtigkeit  ohne  Verlast  an  Festigkeit  m  erhalten, 
wmrde  die  Ifasohinenstohlmig  ganz  ans  Schmiedeeisen  erzeugt,  der  Condensator- 
iLSsten  ans  dünnem  gewalzten  Gelbmetall  und  der  Condensatoraufsatz  aus 
galvanisirti^m  Schmiedeeisen,  während  die  Luftpumpen  aus  Gelbmetall  gegossen 
sind.  Jeder  Cylinder  wird  von  4  schmiedeeisernen  Säulen  getragen,  welche  auf 
Stuhl uugeu  ruhen,  die  mit  den  Spanten  verbolzt  sind.  Dem  diagonalen  Zug 
ist  dnroh  nmde  diagonal  laufende  Stieben  entgegen  gewirkt,  welche  die 
Cylinder  der  Steuerbordmaschine  mit  der  Fondamentplatte  der  Backbordmaachine 
verbinden  nnd  vice  versa. 

Zur  möglichsten  Vorminderung  der  Friction  sind  för  die  Dampfeinströ- 
mung in  die  Cylinder  cylindrische  Kolbenschieber  angewendet,  eines  für  den 
Hochdruck-,  zwei  fttr  den  Niederdmckcjllnder,  welche  dorch  ehie  CoaUssen- 
steoerong  bewegt  werden.  Die  ümatenenrng  gesekieht  duck  einen  direot  wir- 
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iMBtai  «Bd  mittalB  «Ibm  Oelkatanktes  regnlirtmi  DanpfqfÜiider.  DiMa  Owi- 

lissensteotniiig  ist  der  einzige  Theil  der  Maschine  von  fragltdier  Gflte,  indtn 
derselbe  aus  einer  viel  grösseren  Anzahl  von  Verbindungen  und  sich  bewe- 
genden Theilen  besteht,  als  dies  gewöhnlich  der  Fall  ist,  und  der  Gleitklotz 
in  Folge  der  verhältnismässigen  KQrze  der  Excenterstangen  sehr  stark  in  An- 
sproeh  genommeD  wird. 

Die  Steuerung  functionirte  übrigens  bei  der  Probefahrt  gut  and  «rgab 
keinen  Anstand,  die  Schraubenpropeller  sind  vom  Mangintyp,  welcher  unter 
Segel  weniger  Widerstand  bieten  soll,  als  die  vierflOglige  Griffithschraube. 
Der  Durchmesser  beträgt  IT  10"  bei  einer  mittleren  Steigung  von  19'  6%''. 

Im  Allgemeinen  ist  die  Anordnung  der  Maschinen  nnd  Kessel  gleich 
jonar,  wi«  bei  den  meisten  der  in  leirter  Zeit  geibanten  Sehiffe.  Von  den  iwai 
llasebinen  Mbt  eine  die  Baflkbord-,  die  andere  die  Stenerhordschi-aube.  Die 
Keaael,  10  an  der  Zahl,  von  gewöhnlichem  Hochdrucktjp,  stellen  SOcken 
gegen  Röcken;  die  Feuerungen  liegen  querschiflfs  hinaus. 

Der  Maschinenraum  ist  in  $ecbs  wasserdichte  Abtheilungen  getrennt;  zwei 
Qneischilb-  und  ein  L&ngsscbott  thailao  aimlieh  die  Maachine  in  swei  nnd  die 
Keaael  in  vier  Räome  ab.  Daa  Sebiff  ist  nit  der  gewöhnlichen  Ausrüstung  an 
FeuerlQschmaschinen,  Dampfpnmpcn,  Dampfstenemng  nnd  Aschenhissmaschinen 
versehen  und  besitzt  eine  complete  Einrichtung  von  Absperrventilen,  welche 
vom  Deck  aus  bedient  werden  können.  Im  Falle  sich  irgend  eine  der  sechs 
Kaaebinenabtheilnngen  mit  Waaaer  fflUen  sollte,  kann  nicht  bloss  der  Dampf 
Ton  dieser  einielnen  AbtMlmig  abgesperrt^  sondern  aneh  nm  dieselbe  hemm 
gefttbrt  werden,  ohne  die  Bohre  der  Einwirlning  des  kalten  Wassers  aus- 
zusetzen, durch  welche  der  Dampf  condensirt  werden  würde.  Die  Maachinen  des 
Nelson  koston  nach  dem  Marinebudgetausweis  83.530  £. 

Für  die  Probefart  wurde  das  Schiff  mittels  350  Tonnen  Wasserballast 
aof  die  normale  Tanebnng  von  24'  vome  «id  25'  achter  gebraeht  An  Bord 
belluiden  sich  ausser  ungefähr  60  Tonnen  Probe&hrts-  noch  546  Tonnen 
gew(^hnlicher  Kohle.  Das  Schiff  verliess  die  Docks  um  O''  30"  p.  m.  und  die 
Probefahrt  dauerte  ununterbrochen  bis  6  Uhr  p.  m.  Die  Ermittlung  des  Dreh- 
kreises wurde  für  eine  andere  Fahrt  aufgehoben.  Die  See  war  fast  ganz 
mhig  imd  der  Wind  büea  die  ganze  SMt  hüidnrdi  a«a  8W  in  der  Stflike  4 
mithin  aenkreebt  aaf  die  Cnrsriebtnngen  wihrend  der  Fahrt 

Eine  sehr  kurze  Zeit  genügte,  um  die  Feuer  zur  vollen  Intensität  au 
bringen  und  die  Sicherheitsventile  unter  64  Pfund  Druck  abblasen  zu  machen. 
In  der  That  war  während  der  ganzen  Probefahrt  immer  reichlich  Dampf  vor- 
handen, ohne  dass  die  Gebläse  hätten  in  Thätigkeit  gesetzt  werden  müssen. 
Die  Tier  YoUkralUUurlan  worden  anerat  Toigenommen  nnd  swar  bei  nabean 
Stanwasser. 

Die  Besnltate  waren  folgende: 


Zeit 

Rotationen 

Knoten 

Min. 

See. 

Steuerbord 

Backbord 

1 

4 

28 

W71 

81-94 

18*488 

4 

9 

81*68 

83*85 

14*458 

8 

4 

20 

81-46 

82-38 

13-846 

4 

4 

16 

80-85 

82-96 

14-026 

Mittel 

81-42 

82-78 

14  0.^0 

Das  Mittel  der  Rotationen  beider  Maschinen  war  82 '10;  die  anderen 
Mittelwerte  ergaben:  Dampfdnick  in  den  Kessein  64-5,  Vacuum  26"  Steuer- 
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boid»  96*37."  Backbord;  Dampfdraek  io  d«B  OyOndcni:  Stauarbordmamldiie 
82*75  und  11'90  Pfand,  Backbord  32-525  und  IT  15  Pfund.  Die  indicirto 
Pferdekraft  betrner  6624*57.  6000  Pferdekraft  waren  contraJÜrt  and  der 
Ueberschuss  wurde  leicht  und  ohne  jeden  Anstand  orreicht. 

Hierauf  kamen  1  Fahrten  mit  V3  Kraft  mit  folgenden  Resultaten:  Dampf 
in  den  Kesseln  5Ö'71  Pfund,  Vacuum  27  12''  und  26*50",  Rotationen  71, 
indieirte  Pftrdetoaft  4125*87,  Eahrtgeschwindigkeit  des  8ehifb8l2-858  EnoteD. 

Die  letzte  FrobeiUirt  wurde  mit  7«  ^^^t  gemacht  Die  Hittelwerte 
waren  folgende:  Keaeeldrnck  59*87  Pfimd,  Yacmim  27"  und  26*50",  Be- 
tatiODen  58,  indieirte  PfBidekraft  2323*47  md  Oeediwindigkeit  10*537  Knoten. 

Nachdem  noch  reichlich  Zeit  übrig  war,  wnrde  beschlossen,  Vollkraft- 
fahrten mit  bloss  oinor  Maschine  in  Gang  vorzunehmen,  unter  der  Annahme ,  die 
andere  Maschine  wäre  uubrauchbar.  Mit  stille  stehender  Steiierbordmaschine  er- 
zielte man  10  *  6  Knoten  Fahrt  mit  75 '  64  Kotatioueu  und  2995  6  Pferdekraft  and 
mit  gestoppter  BaekbordmaaeiiiBO  10*101  Knoten  Geeohwindigkeit,  72*26  Bola- 
tionen  nnd  2904*06  Pferdekraft  üm  das  Sehiff  in  geradem  Gois  m  eximlten, 
waren  hiebei  15  bis  17°  Steuerbewegung  nöthig.  Zum  Schlosse  wurden  noch  zwei 
Diagramme  bei  der  geringst  möglichen  Fahrt  des  Schiffes  abgenommen,  om  die 
zur  üeberwindung  der  Friction  nothweudige  Kraft  zu  berechnen. 

Die  Probefahrt  war  iu  jeder  Beziehung  zufriedenstellend. 

(AoBZDg  aus  der  „Times"  t.  G.  Konh&user.) 


Die  Boesemer-  nnd  ■■rtin-Stehlefseiiganflr  i»  OeitMMidh-Vigani«  — 

Hit  der  Erfindung,  grosse  Mengen  Roheisen  in  Stahl  zn  venmndeln  (and  dies 
ermöglicht  der  Bessemerprocess)  ist  in  der  Eisenindustrio  ein  grosser  Umschwung 
eingetreten.  Viele  Eisenfabricate,  die  früher  aus  Herdfrischeisen  oder  aus  Flamm- 
ofenfrischeisen producirt  wurden,  werden  jetzt  aus  Ingotmateriale  hergestellt, 
nnd  namentlicb  sind  es  die  Schienen  der  Eisenbalmen  nnd  die  Rissnbahnmstetialien 
Oberhaupt,  wekbe  aas  Bessemere  nnd  Martinstahl  eneugrt  werden. 

Indess  trotz  aller  Vorzfige,  die  der  Bessemerstahl  in  sich  vereinigt,  ist 
die  Herdfrisch -Eisenproduction  Oesterreichs  noch  immer  nicht  unbedeutend. 
Der  Grund  liegt  darin,  dass  es  in  den  österreichischen  Alpenländern  Gegenden 
gibt,  in  welchen  das  Holz  noch  immer  am  vortheilhaftesten  zur  Holzkohlen- 
eneogong  verwendet  werden  kann,  und  dass  daher  die  Bisenhfitten  ein  billiges 
HÜtanaterial  besitzen,  was  die  Enstens  des  Herdfiriseheisens  noch  fftr  eine 
längere  Zeit  sichert. 

Feinere  Sorten  Streckeisen,  vorz&glich  Bandeisen,  Feinbleche  und  Drähte  etc. 
werden  daraus  verfertigt. 

Die  Fkednetion  Ton  FlammefmlkiBduisen  (Poddlingseisen)  ist  wegen  der 
M(iglichkeit  der  Verwendang  des  billigeren  fossilen  Brennstoffes  weitaus  grtaser. 
Streckeisen  und  schwere  Bledie  (Platten)  etc.,  werden  nnlohst  nns  dieesm 
Materiale  hergestellt. 

Eisenbahnschienen  und  Kisenbaimmaterialo  überhaupt,  wie  Axen,  Rad- 
kränze, Räderpaare,  SchmiedestQcke  und  andere,  welche  früher  aus  Herdfrisch- 
eisen, dann  ans  Pnddlingseisen  erseogt  wurden,  werden  jetrt  immer  mehr  aus 
Ingotanateiiale  (Beesemer-  nnd  Martinstahl)  prodncirt 
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Die  Production  dieser  letzteren  Stahlsortnn  soll  von  ihrem  Anfange  bis 
auf  die  neueste  Zeit  den  Gegenstand  dci-  Darstellung  bilden.  Die  erste  Bessemer- 
hQtte  wurde  im  Jahre  1862  bei  dem  fürstlich  Schwarzeuber^'tjchen  Eisenwerke 
XQ  Tmadi  in  Ob«ni«ieniuurk  erbaot  Gegenwärtig  bwtehen  13  BesMOMrbfltteD, 
ntmlidi  11  in  Oesterreich,  1  in  Ungarn.  Ein  Etablissement,  jenes  der  StaU- 
wprkf?-Gesellsrhaft  in  Graz  (seit  1873  bestehend),  ist  in  npuester  Zeit  ausser 
Betrieb  gekommen.  Ihre  Standorte  sind:  in  Oesterreich  und  zwar  in  Steier- 
mark Turrach  (seit  1863),  Graz  (Südbahn- Gesellschaft  seit  1865),  Neuberg 
(aeit  1865),  Zeltweg  (seit  1871);  in  Kirnten  Heft  (seit  1864),  Prävali  (seit 
1876);  in  NiedortlBteiraieb  Temiti  (seit  1868);  in  Böhmen  TepUti  (seit  1878), 
Kladno  (seit  1876);  in  Mähren  Witkowitz  (seit  1866);  in  Schlesien  Trsiniet« 
(seit  1875);  in  Ungarn  Reschitza  (seit  1868).  Die  Production  aller  dieser 
Werke  an  Ingots  vom  Jahre  1864  bis  inclusive  1878  hat  zusammen  in  Meter- 
centnem  betragen:  1864  3057;  1865  35.454;  1866  79.216;  1867  87.568; 
1868  144.799;  1869  307.173;  1870  390.769;  1871  497.349;  1873  554.448; 
1873  766.111;  1874  853.397;  1875  993.508;  1876  986.684;  1877 
1,041.191;  1878  1,035.904. 

Diese  Znsammenstellung  Iftsst  ersehen,  dass  die  Beosemer-Hetallerzeugung 

der  Monarchie  fortwährend  gestiegen  ist,  und  zwar  veranlasst  theils  durch 
Productionserhöhung  der  einzelnen  Werke,  thoils  durch  Errichtung  neuer  Eta- 
blissemeutfi.  Bei  zwei  Etablissements,  bei  den  Grazer  Werkeu,  hat  die  Pro- 
dnetion  «a  Bessemermetall  gans  aufgehört;  bei  einem  von  diesen  xwelen  nnr 
sGheinhnr.  Das  SchienenwBlsirari[  der  Sfldbahn  hat  anstatt  der  Production  von 
Be.ssemermetall  die  Erzeugung  von  Martinstahl  in  erhöhtem  Masstabe  auf- 
genommen (wie  spätor  gezeigt  werden  wird).  Das  Etablissement  der  Grazer 
Stahlwerksgesellschaft  musste  aus  finanziellen  Gründen  die  Production  aufgeben. 
Bedeutend  jünger  ist  in  OesterreiGh- Ungarn  die  Production  an  Martinstahl; 
sie  datirt  erst  vom  Jahre  1870  an.  Gegenwirtig  besehftltigen  sich  mit  der 
Erzeugung  5  Etablissements,  und  zwar  3  in  Oosterreicli  (Steiermark),  2  in 
Ungarn  (Banat).  Ihre  Standorte  sind:  Nenberg  (seit  1870),  Graz  (seit  1870), 
Donawitz  (erst  seit  December  1878  in  Betrieb),  Reschitza  (seit  1876)  und 
Aoina  (seit  1877).  Im  letzten  Etablissement  besteht  die  Erzeugung  iu 
Pemotstahl. 

Eine  Inirze  Zeit  (1871  — 1873)  wurde  auch  in  Floridsdorf  bei  Wien 
Ifartinstah]  «raengt,  das  Etablissement  ist  aber  bereits  im  Min  1873  ausser 

Betrieb  gesetzt  worden.  Die  Production  aller  Werke  seit  1870  hat  zusammen 
in  Metercentnern  betragen:  1870  2986;  1871  51.197;  1872  97.451;  1873 
37.823;  1874  34.227;  1875  34.813;  1876  45.049;  1877  134.683;  1878 

258.886. 

Die  Production  an  Martinstahl  hat  einen  ganz  ausserordentlichen  Auf- 
sdhming  genommen  und  et  ist  mit  Sieherlieit  «in  noch  mtitmi  AnsteigaB  sn 
ermurteo,  da  die  Marttnhfltte  der  Innerbergar  Hanptgawwfcsehall  in  Donawiti 
erst  Tom  Jftnner  1879  in  vollen  Betrieb  kam.  An  Beesemer-  und  Martins- 
stahl zusammen  genommen  producirte  somit  die  östemsellisch  -  ungarische 
Monaichie  im  Jahre  1878:  1,294.790  Meteroentner. 
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Planeteaentdeokong  an  der  Marine-Sternwarte  zu  Pola.  —  £8  wird 
Tiilo  lUiMfMrw  Leser  inteiMBiiwi  ta  erfUuwi,  daas  die  ZaU  der  auf  luuwmr 
Eaiiiie-Stanivarto  durch  den  Vorstand  derselben  entdeckten  Planefcea  benifta 

auf  25  gestiegen  ist  Im  Folgenden  geben  wir  eine  Zusammenstellnng  der 
Entdeckangstage  und  der  OrtSi  an  welchen  diese  Himmelsköiper  am  Tage  der 
Entdeckung  gestanden  sind. 

Entdeckungstag  Ort  am  Himmel 


1874 


1876 


Planet 

(136)  Anstria 

(187)  Meliboea 
(140)  Siwa 

(142)  Polana 

(143)  Adria 
[151)  Abundantia 
153)  Hilda 

[155)  Scylla 

(156)  Xanthif^ 
(178)  Belisana 
(182)  Elsa 

(188)  Istria 
(184)  Dejopeja 

(192)  NauBikaa   1870   „ 


M&rz 
April 
October 

Jänner 
Februar 

November 


n    1»  1» 

1877   „  „ 

1878   Februar 


(195)  EuryUe» 
(197)  Arete 

(201)  Penelope 

(204)  KaUisto 

(205) 

(207) 

(208) 

(210) 

(211) 
(812) 
(214) 


1880 


Apifl 

Hai 

August 

October 


Mniar 


21. 
18. 
28. 

28. 

1. 

2. 

8. 
22. 

6. 

7. 

8. 
28. 
17. 
22. 
21. 

7. 

8. 
13. 
17. 
21. 


6. 
28. 


121« 

22"» 

— 

3« 

19' 

18 

20 

— 

8 

17 

2 

7 

4- 

7 

30 

8 

26 

4- 

18 

18 

9 

58 

+ 

13 

46 

3 

2 

18 

20 

3 

1 

17 

34 

3 

6 

19 

7 

2 

54 

4- 

19 

37 

2 

42 

+ 

15 

21 

10 

20 

12 

44 

9 

23 

12 

33 

11 

8 

+ 

5 

52 

11 

10 

5 

54 

13 

6 

10 

17 

16 

2 

15 

27 

22 

7 

8 

56 

2 

1 

12 

Ö 

2 

6 
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18 

46 

2 

19 

+ 

14 

14 

2 

20 

4- 

15 

25 

2 

20 

+ 

15 

35 

5 

2 

4- 

23 

40 

10 

23 

4- 

8 

33 

11 

24 

4- 

3 

29 

8if  WilUaa  Tltofluon'a  LofhappaiMt  Im  leteten  Hefte  onseror  „Jßl- 

theüungen**^  Seite  182  befindet  sidi  eine  Beschreibung  dieses  Apparates.  Ib 

derselben  ist  die  Art,  wie  die  Qrenze  markirt  wird,  bis  zu  welcher  das  Wasser 
in  die  Glasröhre  eintritt,  beziehungsweise  die  Comprimirung  der  Luft  stattfindet, 
unrichtig  ang^ebeu.  Es  heisst  dort  nämlich:  „das  iu  die  Böhre  eintretende 
Waanr  hebt  bei  seinem  Amsteigen  mit  tmiehmmider  Tiefe  «ine  Marke,  denn 
Stellung  nach  dem  Einholen  dee  Apparates  mit  einem  Tiefenmasstab  (Tiefen- 
Bcala)  bestimmt  werden  kann".  Nach  der  Beschreibung,  welche  Sir  William 
Thomson  im  ,^ Journal  of  the  Boyal  United  Service  Institution^  Nr.  94, 
Seite  109  von  seinem  Apparat  gibt,  wird  jedoch  die  Grenze,  bis  zu  welcher 
die  Luft  in  der  Olasröhre  comprimirt  wurde,  directe  an  der  inneren  Wand 
dersslbaii  dmreh  die  ehemiaehe  Wirinrng  des  Seewaasera  anf  ein  Piftpsrat  ▼ob 
Silberchromat,  mit  welcdiem  die  Glasröhre  im  Inneren  belegt  ist,  markirt.  Das 
Kochsalz  des  Seewassers  zersetzt  nämlich  das  Silberchromat  in  der  Art,  dass 
sich  ChlorsUber  und  ^atriomcliromat  bildet.   Das  Clüorsilber  ist  weiss  and 
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im  Wasser  aolöslichi  die  innere  Eöhrenwand  wird  daher  bis  zu  der  Stelle, 
wo  das  Wasser  in  di«  Bohre  «ingednuigen  ist,  iraifls  eraehsiimi,  wUrend  sio 

früher  vom  Silberchromat  in  ihrer  ganzen  Länge  orangefarben  war.  Das 
Natriumchromat  löst  sich  im  Wasser  auf,  and  wird,  sobald  die  Röhre  au  die 
Oberfl&che  kommi^  durch  die  expandirende  Luft  außgestossen.        V.  t.  J. 


I  Viaggi  Folari.  Memoria  di  Piero  Rezzadore.  Snnto  storico  delle  Spe- 
dizioni  intraprese  nei  mari  glaciali,  da  quelle  iniziate  nel  secolo  XV.  fino  all' 
ultima  compiata  coUa  „Vega''.  Illustrato  con  cartu  currctte  secondo  gli  Ultimi 
studi  geografici  fatti  dalla  Spedizione  Svedese.  Seconda  edizione.  Roma,  Tipo- 
grafla  Barbtoi  1880. 

Unter  diesem  Titel  widmst  der  Autor  eine  72  Saiten  starke  und  mit 
zwei  Karten,  sowie  mit  Skizzen  von  Tschuktscheuköpfen  ausgestattete  Broschüre 
dem  italienischen  Mitgliede  der  schwedischen  Nordpolexpedition,  Schiffslieutenant 
Bove,  und  führt  uns  an  der  Hand  ¥on  mit  grossem  Eifer  und  Fleiss  ge- 
aamm^teii  Daten  Ivreli  illa  Phasen  der  Polarfrage. 

Die  ersten  drei  Gapitel  heschftfllgen  sieh  mit  der  geoanen,  ehrenologischen 
and  Imngefassten  AnfriLUung  aller  seit  dem  15.  Jahrhondert  gewagten  Ex- 
peditionen und  geben  uns  dabei  ein  deutliches  Bild  von  den  Opfern  an 
Menschenleben,  welche  diese  Unternehmungeu  gekostet  haben. 

Das  vierte  Capitel  erzählt  uns  vom  Nutzen  der  Polarreisen,  sowohl  vom 
Standponkte  der  Fiseherei,  als  aseh  von  dem  der  Wissensohaft  benrtheilt, 
während  uns  das  fünfte  und  sechste  Capitel  mit  den -verschiedenen  Ansichten 
der  Reisenden  und  Gelehrten  Ober  das  eisfreie  Meer,  die  einzuschlagenden 
Wege  und  die  Mittel  hiezii,  von  Parry  bis  No  rdens  k  j  ö  1  d,  bekannt  macht, 
und  auch  die  Projecte  der  verschiedenen  Polarfahrer  über  internationale  Ex- 
peditionen nnd  Stationen,  ond  selbst  ttber  den  Wnnsofa,  den  Pol  mittaia  Lnft- 
ballon  in  emfchen,  bespricht. 

Die  iwei  folgenden  Capitel  beschreiben  uns  die  seit  dem  18.  Jahrhundert 
unternommenen  Expeditionen  ausföhrlicher,  beginnend  mit  denen  von  Phipps 
und  Cook  bis  zu  jener  der  Vega.  Die  jüngsten  Expeditionen  erfahren  eine 
eingehendere  Behandlung.  Nebenbei  sei  bemerkt,  dass  der  Autor  bei  6e- 
sehreilning  der  (taterreiehisGh-uigariaehen  Bzpedition  in  den  im  Pnhlienm  stark 
verbreiteten  Irrthnm  yerf&Ilt,  Payor  als  Fflhrer  zu  betrachten,  während 
thatsächlich  Liuienschiffs-Lieutenant  Weyprecht  der  Führer  der  Expedition 
war^).  Das  neunte  Capital  bespricht  das  Leben  und  die  Naturerecheinungen 
in  den  arktischen  Kegionen;  das  zehnte  beschäftigt  sich  mit  den  in  Aussicht 
gestellten  Unternehmungen. 


*)  Wir  gebeo  hier  ans  den  nAnMofiit  Stmtmt»,  Jahif.1871,  Seite  ST8,  den 

hieranf  bezüglichen  Passus  der  Instructionen  für  die  teterr.  -Ungar.  PolÄr-Expedition : 
«Commandant  der  Expedition  ist  Linienschifb^JUeiltäiiant  Weyprecht,  Comman> 
damt  ilnnrtüeher  Laad-  und  SehUHeoeipeditioBan  Oherlientanaat  Payer,  mit  fnieni 
DiBpositionsrecht  über  die  TbeilnehaiMr  nd  Unahhiagigkirit  fem  Hiliiftoemmindo 
nun  Miner  Entfernung  von  Bord. 
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Das  gauüe  Werkchen  ist  in  einem  höchst  anziehenden  Tone  geschrieben 
und  entiiftlt  nhlreiehe  wertfolle  Daten.  Heir  Bosssdore  Uifeite  dsnil  einen 


Th«  Vttval  Aroliiteofc^  «ad  Bliipbvflden  Poeket-Book  of  FonrnÜM, 
Snlee  and  Tables,  and  Marine  Engineer's  and  Sorrejor^s  Handy  Book  of  Re- 
ferencc  by  C 1  e  m  c  n  t  M  a  c  k  r  o  w ,  Naval  Draughtsman  A.  J.  K.  A.  Croaby  Lock- 
wood and  Co.,  London  187U. 

Dieses  neue  Taschenbuch  bringt  dem  Schiffsarchitekten  und  den  In- 
genieiiien  Temandter  Heber  auf  526  enggedmekten  Oetavsaiten  allea,  «aa 
auf  dieaem  Gebiete  winenswflrdig  ist,'  nnd  was  die  Arbeit  beim  Entwurf  und 
der  Aasfnhmng  von  Schiffen,  Booten  etc.  erleichtem  kann.  Bs  bringt  aber 
nicht  nur  Gewichte  und  AbmcssuncTPU  von  Zu-  und  Ansrflstungrsgegenständen, 
Vernietung,  Verinossung,  l^egeln  des  Board  of  Trade  für  SchifTo  und  Scbiffs- 
kessei,  Mass-  und  Ma^Hvorgloichstabeileu ,  Trigonometrie  und  Geometrie  mit 
ihren  Tabellen,  Logarithmen,  Laatentafeln  n.  a.  w.,  sondern  es  behandelt  anoh 
die  Theorie  des  Sehilliis  nach  den  neuesten  Forachungaergebnissen, 

Insbesondere  der  letzterwähnte  Abschnitt  ist  es,  welcher  dieses  Taschen- 
buch auch  dem  Niobtengländer  entschieden  nützlich  und  wertvoll  macht,  um 
so  mehr,  als  die  einzelnen  Abtheilungen  ,  dort  wo  es  nöthig  ist ,  bezüglich 
ihrer  Anwendung  durch  Beispiele  erläutert  werden.  Wü'  möchten  nur  den  einen 
Umstand  badaneni,  daas  der  YerüMaer,  welcher  mit  dar  flammlmig  dea  reichen 
Stoffes  gewiss  Tiel  Htthe  hatte»  es  nnterliees,  die  Nachweisungen  lu  geben, 
wo  die  Ableitung  der  feischiedenen  angeführten  Formeln  und  SU»,  oder 
Ausfübrlicheros  «larüber  zu  finden  ist,  was  ja  für  ihn  um  so  leichter  gewesen 
wäre,  als  ihm  als  Theilhaber  der  Institution  of  Nat  al  Architccts  B\\i\\oi)iek 
dieser  Gesellschaft  zur  Verfügung  stand ,  aus  der  er  zweifellos  scböpile. 
Behandelt  werden:  Deplacement,  Schwerpunkt,  Stabilit&t,  Wellen,  Bollen,  Fort- 
bewegung und  Steuerung  auf  gogei)  70  Seiten.  Daran  reihen  sich  reiche  Anr 
gaben  über  Bemastung  und  Takelung,  doch  vermissen  wir  hier  nur  ungern 
Näheres  ,über  Jachten,  Die  andern,  oben  thoilweise  erwähnten  Abschnitte 
werden  auch  dem  deutscheu  Schiffsarchitekten  willkommen  sein ,  nur  sind 
mandie  in  Folge  der  Angaben  in  englischem  Haas  schwer  zugänglich.  Jeden- 
falls ist  daa  Badi  ein  Fortsduitt  in  der  F^Mhliteratnr  au  nennen»  und  ffQlt 
eine  biaherige  Lftc!»  ans.  F.  M. 


Dia  BeküT.  —  Bs  wird  ons  die  Frobenummer  einer  neuen  Zeitschrift 

„Das  Schiff,  Zeitung  für  die  geflammten  Interessen  der  Binnenschiffahrt**, 
ttbersendet.  Dieses  Fachblatt,  welches  wöchentlich  einmal  in  Dresden  erscheint, 
wird  von  Mitgliedern  des  „Centralvoreins  für  Hebung  der  deutscheu  Fhiss- 
und  Canalschiüahrt",  des  „Elbevereins",  des  „Donauvereins"  u.  s.  w.  heraus- 
gegeben und  ist  kenäta  vor  dem  Erscheinen  der  Frobenummer  zum  Organ  des 
„Sftchsisoken  SchübrTereins**  erwählt  worden.  „Daa  SMff^  will  ein  Cential- 
organ  für  die  ffinnensdüSahi't  und  die  verwandten  Berntewaign  sein,  und 
deren  bisher  in  mancher  Hinsicht  vernachlässigte  Interessen  vor  dem  Pu- 
blicum, den  Behörden  und  der  Gesetzgebung  kräftig  vertheidigen.   Die  Bo- 
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daciion  erbittet  hiezu  die  Mithilfe  aller  Interessenten.  Die  vorliegende 
Nrnmner  enthilt  eine  Beibe  von  AufUteea,  weklie  die  gegenwärtigen  Ter- 
hältoisse  der  Bumensehiifolirt  in  wirtecbaftlieber,  teehniielier  nnd' rechtlicher 

Beziehung  behandeln.  Ein  Aufsatz  untersucht  den  EinfluBs  der  neaeo  deutschen 
Wirtschafts-  (Eisenbahn-  und  Zoll-)  Politik  auf  die  BinnenschifiFahrt.  Ein 
anderer  beklagt  den  Mangel  eines  Frachtrechtes  für  die  Binnenschiffahrt, 
wfthrend  in  den  Artikeln  technischen  Inhaltes  die  besten  Betriebsmittel  auf 
einem  canalisirten  Flosse  nntersncht  nnd  die  Tonflge  der  SchUEBdampflnaschine 
der  Neuzeit  —  der  Componndmaschine  —  dargelegt  werden.  Femer  Tergleieht 
„Das  Schifft  die  in  der  See-  und  Binnenschififahrt  verkörperten  Interessen 
und  bringt  einen  ausführlichen  Bericht  Über  die  letzte  Ausschuss-Sitzung  des 
Centraivereins  für  Hebung  der  deutschen  Fluss-  und  Canalschiffahrt.  Endlich 
fladen  wir  in  der  nenen  Zeitachrift  Geschäfts-,  Frachten-  und  Wasserstands- 
beriohte,  aowie  eine  Anregmig  rar  Besprechong  Ton  Aigen,  welche  ftr  die 
BianwMiehiiMirt  lon  Intemse  sind. 


Wetttr  ud  Wind.  —  Blne  Abhandlnng  Aber  Wirme,  Dnutepmurang, 

Luftdruck,  Luftbewegung  vom  praktisch-seemännischen  Standpunkte.  Oldenburg, 
Sebnlze'sche  Hofbuchhandlung  und  Hofbuchdruckerei.  C.  Bemdt  nnd  A.  Schwarts. 

1880.  89  Seiten  in  XVI.  G  Ficruren.  Preis  2  Mark. 

Es  ist  in  der  moderneu  Literatur  nichts  seltenes  mehr,  das  grosse  Ge- 
bäude eines  Wissenschaftszweiges  in  kurzer  und  gedrängter  Form  dargestellt  zu 
finden.  Nachdem  ein  nnd  dieselbe  Wissenschaft  mehreren  praktischen  Zwecken 
dienen  aoU»  nimmt  man  in  solchen  Abhandlnngen  nor  jenen  Theil  auf  ond 

bespricht  denselben«  welcher  eben  einen  gewissen  Stand  interessirt.  Und  so  hat 

sich  auch  der  Verfasser  des  obigen  Werkchens  die  Aufgabe  gestellt,  die  rirund- 
zflge  der  Meteorologie  für  den  praktisch-seemännischen  Gebrauch  in  gedrängter 
Form  darzustellen.  Alles  dasjenige,  was  der  Seemaun  für  seinen  praktischen 
Seebemf  jedenfslla  wissen  mnsa,  ist  darin  aalj^ommen. 

Das  Werkchen  gliedert  sich  in  fier  Abedinitke,  1.  Das  Thermemeter 
nnd  die  Winne.  3.  IHia  Psychronäeter  nnd  die  Bnnatspannong.  3.  Daa  Baro- 
meter und  der  Luftdruck.  4.  Der  Wind. 

Im  ersten  Theil  finden  wir  nur  ganz  kurze  Definitioneo  ftber  Normal- 
temperatur,  tfigüvhe  und  jährliche  Feriodo,  laotbermen  etc. 

Im  zweiten  Theil  ist  AngnsVs  Psychrometer  beschrieben  und  eine  Tabelle 
Eur  Eruining  der  relativen  Feuchtigkeit  und  des  Thaupunktes  beigefügt.  Eine 
Besprechung  der  täglichen  und  jährlichen  Periode  der  Feuchtigkeit,  der  Be- 
deutung der  absoluten  und  relativen  Feuchtigkeit  etc.  ist  nicht  aufgenommen. 

Beim  Oapitel  „Barometer"  heben  wir  ala  für  die  Praxis  von  eminenter 
Bedeutung  den  Abschnitt:  „Gebrauch  des  Barometers"  besonders  hervor.  Bs 
ist  nämlich  ausser  den  mittloren  Barometerständen  für  alle  grossen  Weltmeere 
und  für  verschiedene  Breiten,  auch  das  Verhalten  des  Barometers  bei  heran- 
nahendem Witterungswechsel  angegeben. 

Der  vierte  Th^,  Wind,  gliedert  dch  in  acht  Abechnitte,  nAmlieh: 
0)  Isobaren,  h)  Allgemeinee  Syntou,  e}  die  Drehung,  «0  Winde  im  Atlantic, 
e)  Winde  im  Pacific,  f)  Winde  im  Indischen  Ocean,  g)  Wirbelwinde,  Cyklonen, 
Teifane,  h)  Winditirke  nach  Beanfort;  auch  hier  nur  Definitionen  und  gaus 
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kurze  BrkläruDgen  der  Gradienten,  der  IsobAren,  des  Boys-BalloVschen  Wind- 
gawtiAs,  dtr  Ibuj'aohen  QypotliiMO  der  Laftbewegang  und  der  Drehung. 

Was  gewiss  Jeder  Seemann  in  Brmanglnng  ansfllhrlieberer  Sailing- 
JHredions  got  bmnelien  wird,  ist  die  auf  Seite  24  bis  58  angefahrte  Ver- 

theilung  der  constanten  und  der  periodischen  Winde,  sowohl  auf  dem  grosaen 
Weltmeere,  wie  längs  der  KQsteu  und  in  den  Binnenseen. 

Endlich  sind  die  verschiedenen  Stuimarten,  ihre  geographische  Vorbreitiing, 
ihre  rotirendc  uud  fortschreitende  Bewegung  besprochen  und  die  Mauüvrir- 
regehi  tabellarisch  (nach  Dove  und  nach  französischou  Quellen)  angegeben, 
wobei  aach  auf  die,  in  den  letzten  Jahren  aufgestellten  Hypothesen  hesflglieh 
der  II eldmm^sdie  Spiraltheorie  BQcksicht  genommen  wird. 

Die  Beaafort*aohe  Seala  der  Windstlrke  bildet  den  Schlnss  der  Ab- 

hundlung. 

Druck.  Einband,  Ausstattung  und  Format  sind  gefallig ,  der  Preis  sehr 
niedrig.  Wir  empfehlen  jedem  Capitain,  dieses  Werkchen  in  seine  ächifii»- 
bibliothek  aufzunehmen.  y. 


Croqnii  Maritimes  par  Stüiib.  —  Paris,  T^eon  Vanier  1880.  Dieses 
vor  Kurzem  erschienene,  reizende  illustrirte  Werkchen  verdient,  wenn  es  auch 
von  keinem  grossen  Werte  für  die  Wissenschaft  oder  die  Scluifahrt  ist, 
dennoeh  anerkennende  BorflokBiehtigang  von  Seite  des  Seemannea.  Es  nennt 
sich  „QroqtUs  Maritimes"  nnd  dankt  seine  Bxiatenz  einem  genialen  Zeichner 
and  liebenswürdigen  Erzähler  —  causeur  wäre  eigentlich  das  i  icbtige  Wort 
—  Namens  S  ahib,  hinter  welchem  Namen  sich  zweifellos  ein  und  zwar,  wenn 
uns  nicht  AUes  trügt,  activer  Officier  der  an  so  vielen  heitaren  und  talent- 
vollen OCficieren  reichen  französischen  Marine  birgt. 

Der  Antor  sagt  in  seiner  Einleitong,  dass  die  Hanne  in  Fkankreidi  m- 
bekannt  sei,  aber  ist  sie  es  denn  anderswo  nicht?  Viell^ht,  ich  sage  absichtUcb 
vielleicht,  weiss  der  Engländer  von  Albion's  hölzernen  und  stählernen  Wällen 
und  ihren  Eisenherzen  mehr,  als  der  Franzose  des  Binnenlandes  von  der  Flotte 
Jean  Bart's;  in  uuserem  eigenen  Vaterlands  aber  gibt  es  sicher  im  Inneren 
nur  wenige  Lente,  denen  Oesterreich's  KftstenlSnder  nnd  deren  Bewohner, 
Bochmehr  aber  die  Binrichtnngen  und  Eigenthflmlichkeiten  nrnrnres  Seewesens 
nicht  terra  incognita  sind.  Und  diese  Unkenntnig  li^  wohl  hauptsächlich 
nur  an  der  Armuth  unserer  populären  Marine-Literatur,  an  dem  Mangel  an 
Schriftstellern,  die  wie  Marryat  oder  Cooper  dem  grossen  Publicum  die 
schweren  Pflichten  uud  die  fröhlichen  Augenblicke  des  Saemannslebens  in 
angenehmer  und  heiterer  Form  menaohlich  nfther  rficknn.  Kronenfein, 
Werner,  Jedina  und  Lehnert  haben  swar  nnhestritten  das  Verdienst, 
diese  Lücke  unserer  Literatur  theilweise  ausgefüllt  zn  haben ,  aber  des 
ersteren  Werk  ist  in  einem  mehr  belehrenden  Toue  ge-schrieben ,  dem 
ernsten  Werner  foiilt  der  leichte  üumor,  um  unterhaltend  wukeu  zu  kunneo, 
nnd  die  Bfidier  der  beiden  OsterreichiflehAn  Offioiaie  bleiben  immerhin  nur 
fieisebeschieibungen,  weim  sie  gleich  die  Beisen  von  Kriegsschiffen  behandeln« 
Am  besten  ist  der  hnmoristische  Ton  wohl  in  Emerich's  „^us  vielen 
Meeren''  angtMohlagen,  doch  fehlt  diesem  h&bschea  Bucha  leider  der  Stift 
des  Zeichners. 
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Sahib  hat  in  Wort  und  Bild  das  Eochte  getroffen.  Er  zeichnet  den 
Matrosen  bei  seiner  Arbeit,  wie  bei  soinor  Erholung  so  lebenswahr,  so  richtig 
und  mit  einer  so  reichen  Fülle  von  iiuuior,  dass  er  dadurch  dem  Leser  viel 
UnterhsltDog  schafit.  Dabei  lehrt  er  ihn,  ohncl  daas  derselbe  es  slmt,  eine 
Menge  von  Dingen  kennen,  die  ihm  früher  fr«nd  geweeen,  lad  macht  ihn  mit 
Ausdrückon.  lio  ihm  einst  chaldäiBch  sehiensn,  so  TerlnHit»  ak  wirs  er  ein 
gefahrener  Mann. 

Für  den  österreichischen  Seeofficier  genügt  ein  Blick  auf  die  wirklich 
reisenden  IMemdlehnongen,  mn  in  ihm  Erinnerungen  an  sein  eigenes  Leben 
«ach  zo  rufen  nnd  ihn  manch  heitere  Episode  seiner  BinBchülangsseit  anfs 

Nene  darchleben  zu  lassen«  Sahib  läuft  mit  seinem  schmucken  und  elegant 
getakelten  Fahrreuge  „Croquis  Marilimr»"'  mit  allen  Segeln  vor  dem  frischen 
Winde  seines  Humors,  und  wer  ihn  begleiten  will,  ist  einer  anniuthigcn  Fahrt 
dnrch  die  Verhältnisse  der  französisuhcu  Flotte,  die  ja  der  uusoren  in  so  vielen 
Beziehungen  Terwandt  ist»  gewiss.  0. 


V  a  r  z  0 1 «  b  II  i  • 

der  bedeutenderen  in  das  Seewesen  einschlägigen  Anfsätze 
nas  maritimen,  technischen  nnd  vermischten  Zeitschriften*). 

•  (Jahrgang  1880.) 


Annalen  der  Hydrogra^liie  nnd  maritimen  Meteorologie.  (Herlin.)  Nr.  1. 

Ueber  die  Geseiton- Strömungen  in  dem  englischen  Canal  und  dem  sädwestlichen  Thelle 
der  Nordsee.  Das  Aneroidbaromcter.  Reisebericht.  (Meousa,  Wolf.)  Tiefseelothungen. 
Notizen.  —  Nr,  2.  Ueber  einige  Ergebnisse  der  neueren  Tiefseeforschongoi.  Ueber  die 
tftgliche  Ungloichbeit  in  doo  Gezeiten  und  eine  Abhängigkeit  dewilwn  TOD  der  Oo> 
icnwindigkeit  de«  Mondes  in  seiner  Bahn.  Reis<?berichte.  (ALBATROfw,  Comet.)  Ueber 
einige  Häfen  an  der  Nordkäste  von  Südamerika.  Mauritius  -  Orkan  und  orkanartige 
Erscheinungen  im  östlichen  Theile  de«  indischen  Oceans  im  Mira  1879.  Cyklone  bei 
den  Maskarenen  am  2S.  nnd  27.  Februar  1879.  Vorkommen  von  Eis  im  induchea  nnd 
sfidatlantischen  Oeean.  Notiien. 

AreMvee  de  mMieine  ■■.Tale.  (Paris.)  Nr.  S.  Ueber  die  Natnr  und  mnth- 

masslicben  Ursachen  der  UnglttckiiBLlle,  welche  den  Arbeitern  lu^ostosscn  sind,  die 
bei  den  Fondirangsarbeiten  mittek  oomprimirter  Irfift  im  Bassin  Miasurrj  beschäftiget 
wano.  Methode  snr  Bettimmnng  des  in  den  Oelen  enthalteiwn  Fettaanrengehaltaa. 

Anstria.  (Wien.)  Nr.  7.  Verordnung  zur  Verhütung  des  Zusammenstoaeei  der 
Schiffe  auf  See.  Maritime  Ausstellung  zu  Marseille.  —  Nr.  8.  Schiffahrtsabgaben  im 
Hafen  von  Maoilla.  —  Nr.  9.  nampfscniffahrts-Gesellschaft  rZeelaud-.  —  Nr.  10.  Ab- 
■diaAuig  der  Abgaben  für  BinneuBcbiffahrt  in  Frankreich,  —  Nr.  11.  Schutibauten 
am  Isonzo.  —  Nr.  12.  EiIl^tellung  des  Handels-  und  Schiffahrtsverkehrs  Pem's  mit 
Chile.  —  Nr.  13.  Hafenbau  ai  Mauilla.  Ausstellungen  im  ^ahre  1880.  Nr.  6  — 13. 
Aas  den  Bsriehten  der  k.  k.  SeebehSide. 

Broad  Arrow.  (London. )  Xi .  R09.  Die  k.  englische  Seereserve.  Die  Vertheidi- 
gang  Amexikas  zor  See.  Die  deutsche  Fanzerschiffii-UebangseMadxe.  Das  Budget  der 
engUsohen  Marine  1880—81.—  Nr.  610.  Sir  ChMBO«  Boliinaoa  «b«  mMve  Beomatht. 
Dos  Marine-Bodgefe.  Die  Fatranen-Fiage.  Sfeapeilaaf  dae  FSaiendiUbe  Ajax.  ^ 


')  Alle  diese  Zeitpchriften  liegen  in  der  lu  k.  Marinebibliothek  auf. 
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,  Nr.  611.  Uober  die  Kri«ffffthraiiff  nr  See.  Oer  Schutz  unseres  Seehaudels.  Dm  llArme- 
Bndffet.  —  Nr.  612.  Die  Debatte  über  das  Marine- Budget.  Die  i>InstüuticnofN'aväl 
Arcnitects>*.  —  Nr.  61.3.  Adrairal  Sir  William  King  Hall  Tihir  die  Kriegsmarine. 
Wasserballaet  •  Bebälter.  Die  Fauzerechiffe  der  italieniechen  Marine.  £in  Tiefsee» 
Telepboo.  Lebaimettaiig  mr  8m. 

Befhefl  smn  MaTfae-YeroriBiniKsblatt  der  k.  dentteheii  Hariiie-  (Berlin.) 

Nr.  28,  Entwurf  eiiips  cngliscii-deutschen  Wört<?rbacliR  dor  Seemann sclinft  von  Preih.  v. 
Maltxahn.  Die  Wegnahme  de»  peruanischen  Panzerfahrzeuges  Uuascab.  ÜtatiHical 
Report  cf  ike  keam  of  Üu  Navy  for  1878.  üeb«r  den  Schifbwidentud. 

Comptes  renAu.  (Paris.)  Nr.  10.  TampentiuMompeiiaation  bei  (^ronometem. 

Nr.  11.  Tcmporiitnrscompensation  bei  Chronometern.  Gegenwärtiger  Stand  der  Frage 
des  interoceauisclau  Canals  Yon  M.  do  Lessens.  Oekonomischcr  Nntzeffect  elektrischer 
Motoren  und  Messung  der  Stromit&rke,  welche  einen  elektrischen  Stromkreis  passirt 
von  Marcel  Deprez.  Ein  neues  Telemeter  von  M.  Landolt.  Anwendung  des  Telephons 
zur  Messung  der  Torsionsbeanspruchung  der  iietriebsweUe  einer  in  Gang  befindlichen 
MMohiiie  von  M.  0.  Besio. 

Dingler*8  Polytechnisches  Journnl  Augsburp.^  Band  2.S6,  Nr.  4.  Drch- 
schieberventU  von  W.  D.  lioudL  Bufeinrichtung  fUr  Telephons  von  A.  v.  Wursten- 
berg.  Heratellong  und  Eigenseliaften  dea  CementM.  —  Nr.  6.  Sicherheitsbaken  von 

N.  Lange.  W.  u.  P.  Mau.s.  r's  TTintprladgcwebr.  Luftgeschwindigkeitsmesser  von  E. 
Kosenkrans  &  U.  Tromp.  Niaudet's  neue  Kette  mit  Chlorkalk.  —  Nr.  6.  Expausions- 
stenening  von  Dmitt  Halpin.  Selbstrogistrirender  Zmreissapparst  von  Detlef  Bousch. 
—  Bnnd  2.36,  Nr,  1.  Indicator  ohne  Feder  mit  continuirlich  ablaufendem  Papier- 
streifeu.  Neuerungen  an  Sclilauchverbindmik^en.  Zur  I3estiniuiung  der  atmosphärischen 
Feuchtigkeit.  KettenschifT  mit  Wasserkraftbctric!).  Hubzähler  mit  Dampfdrnck-Indicator. 
J.  D.  Franck's  V<  rfalu-'-ii  zum  Iraprigniren  des  Heises.  Nene  Erklinuig  der  Vathe  des 
Himmels.  Sprenprzini'Hiütchen. 

Elektro-technische  Zeitschrift.  (Berlin.)  Nr.  1.  Die  Elektricität  im  Dienste 
des  Lebens,  lieber  elektrische  Auslösungen  mit  bedingter  Einlösung.  —  Nr.  2.  Zar 
Kenntnis  der  Influenzmaschine  and  ihrer  I^eistungcn.  —  Nr.  S.  U.  Ar6n.  Zur  Frage 
der  Influenz  der  Kabel  durch  atmosphärische  Elektricität  und  der  Qeßhrlichkeit  ihrer 
Einleitung  in  Pulvormagarine.  Fernsprechapparat  für  Feuertel^apbenanlagnL  Die 
elektrische  Differentiallampe  von  Siemens 

JBngiDeer.  (London.)  Nr.  1260.  Unfall  mit  einer  Nordeufeldt  •  Mitraillenee. 
Fraehtdampfer.  —  Nr.  1261.  Dm  Bsntai  des  THWOBBES'GeBehtttiee.  Dm  Sdiwefasaa 

und  Formen  unter  dem  DampfharaaMT,  Fraehtdampfer.  —  Nr.  l  Jij2  Die  yemdie 
mit  dem  Palliser-Geschütz.  Passagienchifie,  die  zwischen  England  und  Amerika  fSK^ 
kehren.  —  Nr  1263.  Das  Bersten  des  Annstrong'schen  100  Tonnengescliützes  an  Bord 
desDuiLio.  —  Nr.  1264,  Ueber  die  Ursachen  der  Unseetttchtigkeit  der  Han  lelsschiffe. 
Die  Nelson  -  Classe  der  Panzerschiffe.  Schraubenpropeller  für  atlantische  Dampfer. 
Eisen-  und  Stahlgeschütze.  —  Nr.  1265.  ln$titution of  NawU Ärchitects:  l.  Probefahrten 
unter  Dampf  I.M.  S.  Ikis  und  Widerstand  der  Scliraubenproiieller  (Mr.  J.  A.  Normand). 
2.  Die  wahre  Beschaffenheit  des  Widerstandes  der  Pan/er}ilatten  gegen  Geschosse. 
(Mr.  J.S.  Rüssel.)  .3.  Mptliode  zur  Analysining  der  Schifisfonnen  und  zur  Bestimmung 
sowohl  der  Lange  des  Vor-  und  AchterscbitlVs,  als  auch  der  Bug-  und  Heckwinkel  der 
Wasfserliuie.  (Mr.  .\.  C.  Kirk.)  4.  Zwanzig  Minuten  auf  den  Passagierdampfern  für  den 
grösseren  Loc  dv.  i  k.  hr  und  die  Flnsschiffahrt.  (Mr.  J.  R,  Kavenhill.)  6.  Das  Zellen- 
Bjstem  auf  Handehssclüffe  angewendet,  fi.  Ver  venduug  des  Stahles  auf  den  Schiffs- 
werften. (Mr.  Denny.)  7.  Verwendung  des  Stahles  beim  Schiffbau.  (Mr.  Baruaby.) 
Abscbeerungsfestigkeit  einiger  amerikanischer  Hölzer.  Panlson'S  fttttimilffeisoll  wiclnild» 
ßohrreinigungsringe.    Die  Handhabung  der  SchiffH-lampfmaschine. 

Engineexing.  (London.)  Nr.  738.  £eeselincrustationen  and  Explosionen,  lank- 
boote  für  dM  Stanen  Ton  Getreide.  Das  Springen  des  88  TonnengeschttMS.  Der 
Schraubeni^ropellcr.  —  Nr.  7;V.i.  Das  elektrisch.-  Licht  von  Heinrich.  —  Nr.  740.  Die 
Wegnahme  des  U{;asca.r.  Die  Experimente  mit  dem  Palliser-Gesch&ts.  Kesaelexplo- 
siooen  in  Jahn  1878.  Dm  Marine  -  Budget.  Festigkeit  der  NietrerMndongeB.  — 
Nr.  741.  Das  Wiener  Aequatorial.  —  Nr.  742.  Kirk  u,  Hnnt's  .Schraubenproperier  rait 
beweglichen  Fiägeln.  Stapellauf  de«  Ajax.  Unsere  Kriegsmarine.  Djrnamo^lektriache 
Maadiin«.  Die  InsHUtHo»  of  Nomi  Ardtitectt»  Dynamo- elekMMiM  Stztaie.  Die 
UnaehM  der  ünieeififilitigkeit  dar  KMfthrtrfdainpftr.  Dia  Fteuenehiflb  der  Nslsov- 
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CUM89.  Neuer  TelflgxaphendMnpfer.  —  Nr.  743.  Methode  sor  AnalyBinuiff  der  Schiffii- 
formen  und  Ar  Benhuniniir  «owoU  der  linge  dei  Vor-  und  HhrtmrMihflbt,  ab  aiieb 

der  Bog-  und  Heckwinkel  der  Wasserliuien  von  Mr.  A.  C.  Kirk.  (Vor  der  Ingtüution 
qf  Nawd  ArchUecti  geleeen.)  Die  InsiüiUüm  of  Samt  ^LrcMtecto.  Der  SaescanaU 
OetterreichiMÄe  Darnj^hüRihrt  (Eionahme  des  Lloyd  im  t.  J.)  Dampfboote  auf  dem 

Hudson.  Zwanzig  Minuten  auf  den  Passagierdampfcni  für  den  grösseren  Localverkehr 
nod  f&r  FluMchiffahrt  von  Mr.  J.  R.  Kavenhill.  (Vor  der  Instituttw  o/'NavcU  ArdUtects 
dnrch  Hr.  White  Torgetragen.)  üober  Nietrerbindiiiigen.  (Forte.) 

Giomale  militare  per  la  marina.  Vol.  i,  Nr.  14.  Pnifungsprogramm  su 
den  Terschiedenen  Graden  in  der  llandelamarino.  (Capitän  weiter  Fahrt;  Capitan  für 
Roaee  Xüstenfabrtj  Steuermann;  Unterdteuermann ;  Schiifer  tür  die  kleine  KOstenfahrtj 
SehiflirfUiMr  für  groM»  flietaerd;  AiehmeiBtor.) 

Hansa.  (Hamborg.)  Nr.  6.  Die  neue  Reolitschreibung  überhaupt  und  die  sec- 
mäDAisohe  Bechtschjreibang  insbeeondere.  Nicht  bekannte  Untiefe  in  der  Nordsee, 
SeeonflUIe.  —  Nr.  6.  Brief«  Uber  dai  neue  Stnssenreebt  mar  See.  Die  neuen  Liobter. 

—  Nr.  7.  Einige  Bemerkungen  über  eine  Studio  des  Herrn  Franz  von  Hnpfgartner, 
betreffend  die  Kini'&hrung  einer  gleichmäseigen  Kennzeichnung  der  Untiefen  und  Canäle. 
INe  Wegnahme  der  pemaniiehmi  FMUKvfregntte  Hvamab. 

Heereazeitnngt  Devteohe.  (Berlin.)  Nr.  16.  Das  Experiment  mit  dem  TncM> 

DFntER  -  Geachötz.  Ein  neues  Teleraeter.  —  Nr.  16.  Selbstthätige  Schlossconstruction 
für  Hinterlader  mit  senkrechter  Kammerbewegung.  —  Nr.  17.  Die  Lage  in  Peru  und 
der  LxrxoR.  —  Nr.  19.  KruppVhe  Vormohe  mit  einem  l5%»-Hinterladnng8m8iMr. — 
Nr.  20.  Der  Krieg  in  Südamerika.    Untergang  des  spanischen  Kanonenbootes  MAiimtLKs. 

—  Nr,  21.  Die  Krupp\scbcn  und  die  Wool wich -Geschütze.  Der  dänische  Küstenver- 
theidigungsplan.  Der  officielle  Bericht  über  den  Staad  d»  spanischen  Flotte.  — 
Nr.  22.  Das  Springen  dos  Geschützes  an  Bord  dea  DciUOb  —  Nr.  86.  SchOBsfertig 
transportable  Granatzünder  ohne  Vorstocker. 

Ingenieur  nniversel.  —  The  universal  Ensineer.  (Manchester.)  Nr.  8. 
Studien  und  Yorarbeiteu  für  den  Bau  des  uuteraeeiscTK'n  Tunnels  zwitichen  England 
nnd  J^ranJcieich.  —  Nr.  9.  Der  Stahl  und  seine  Besiehongen  zur  Physiologie  der  Kessel 
der  Zninmlt.  (Forteetsnng  aas  Jahrg.  1879.)  Bendela  verbeeserte  Kaperte.  YerlMne- 

rangen  an  Dainiifinaschinen,  f Fortsetzung.)  —  Nr.  10.  Ueber  Spoisepunipen.  Maschine 
zum  Spinneu  und  zum  Tauschlagen.  —  Nr.  13.  Die  Schifle  der  NELson-Clasae.  (Vor- 
trag gehalten  rar  der  SwHIuHon  of  NencX  AnM^eli.)  Das  Hirten,  Anlassoi  nnd 

Aub^glülien  des  Stahles.  (Erster  Bericht  einer  Special coramission  an  die  ImHMiOH 
mechanical  En/jinrers.)    Wasserstand szei^'er  aus  Metall  für  Dampfkessel. 

Iron.  (London.)  Nr.  871.  Compound  -  Panzer.  Das  Borsten  dea  38  Tonnen- 
gesohtttzes.  Auziliar  -  Ruder  fttr  die  Corretten  Canada  und  CounKLiA.  —  Nr.  87S. 
Moysey's  Patent  -  Schraubonpropeller  mit  beweglichen  Flügeln.  Gaslotichtboje  an 
der  Clyde.  —  Nr.  373.  Geschütze  mit  Doppelladungen.  Selbstthatiger  Schife- 
ventilator.  ünglficksfalle  zur  See  im  Monate  Jänner  1880.  Zur  Oeechützfrage. 
Das  Marine  -  Budget.  —  Nr.  374.  Das  Springen  des  100  Tonnengeschützrohrcs 
Stapellauf  der  Composit  -  Niederbordcorvette  Dotkrel.  Verwendung  der  üceau- 
dampfer  sn  Kriegszwecken.  Panzerplatten  aus  Stahl  für  amerikanische  Kriegsschiffe. 
Die  Erzeugung  des  Dynamit.  —  Nr.  376.  Der  Verein  der  Schiffbau- Ingenieure.  Fleuss 
Tauchhclra.  Ueber  die  Form  der  Nietverbindungen.  Stapel  lauf  des  Dampfers  Kavenha 
der  Peninsular  u.  Oriental-Company.  Der  Bau  von  Jachten  an  der  Clyde.  —  Nr.  876. 
Reramö  der  Vortrage  vor  der  Institution  of  Naval  Ärchiteds:  Armirte  Kanffiahrtei- 
schiffe.  Die  Schiffe  der  NKLsoN-Claase  von  M.  Bamaby.  Ueber  die  Form  der  Niet- 
verbindungen. (Fortsetzung.)  Verwendung  des  Stahles  auf  den  Schiffswerften  von  M. 
W.  Dennv.  Das  Topophon.  I.  M.  Schiff  Nblson.  Villabino  (argentinisches  Trant- 
portschiA)  Heben  gesunkener  Schiffe.   Wörterbach  der  Marine  von  P.  Babonoh. 

MuMhliMiilwiier.  Ber.  (Leipzu^.)  Nr.  11.  TTeber  Dynamometer  imd  Mcttons- 

bremsen.  Ueber  Kurbcldiagraiiimt .  Zur  Naturgeschichte  der  Corapound-Maschine.  — 
Nr.  12.  Zur  Geschichte  der  Compound-Maschine.  (Forts.)  Eine  Composition  für  Wellen- 
lagw.  Tnmsportable  Nietmaecbine.  —  Nr.  18.  Ueber  die  Bawhnnng  der  Bipansions- 

arbeit  in  Dampfmaschinen  nnd  der  Dimensionsverhältnisse  zwischen  Cyliiute  nnd 
Kesseln.   Compound-Schiffsmaschine.    Der  Indicator  und  seine  Benutzung. 

Maacliinen'Goiistracteiir,  Der  praktische.  (Leipzig.)  Nr.  4.  Ueber  Woolf'sche 
MafobiiMn.  BunpfkiSid.  —  Nr.  6.  MMdhine  dss  TtepMobootss  AoBnox. 
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mUtlr-intliQhe  ScHMirift,  Dentoche.  Nr.  8.  Die  Farbenbliiidb«it  in  dar 
schwodischon  Uuciiia.    Der  Gesnndheitsiiutuid  der  aiffliflolien  KriecMiMiiM  in 

Jahre  lti78. 

Mittheilangeii  ttber  Oes eBstände  des  Artillerie-  oad  Genie weseiu.  (Wien.) 
Nr.  2  II.  3.  Separatbeilage:  Die  Teebnik  der  Reprodaetionen  von  Militäifafften  ima 
Pliocti  des  k.  k.  inilitär-geographischen  Insfitutos  zu  Wien  von  O.  Volkmer. 

Monatschrift,  österreichische,  für  den  Orient.  (Wien  )  Nr.  3.  Oeeter- 
leidiiach-ttDgarischer  LloTd  von  C.  bücbelen.  btauley's  Congo  -  Expedition.  —  Nr.  4. 
Ll^jdfdnten  aidi  Hongkinig. 

Morskoi  Sbomik.  (Petersburg.)  Jänner.  Officieller  Theil.  Allerhiichstö 
Befehlschreiben.  AoBwicbnangea  etc.  Voredirift  ttber  die  Aufnahme  in  die  AUnae- 
schule.  Niehtoffieieller  TheiL  P.  Fedorowiteeh:  Die  Marine  -  Artinerie  als 
Kampfmittel  betrarhtot.  Vorschriften  für  die  üobernahmo  imi  TJebcrgabe  von  Schiess- 
woilpolver.  Onatxewitsch :  Einige  Worte  über  Vermessancett  im  Oceane.  W.  Qolow&t- 
■ohowt  üoberbliok  der  TUtigkeit  der  mniaeben  Flotte  im  Jahre  187f.  —  Msrine« 
Chronik:  Berichte  über  die  im  .\uslande  befindlichen  Schiffe.  Die  Flottenabtheilung 
im  Stillen  Ocean  und  der  Kreuzer  Asia.  Lieutenant  Friedrich's  Beechreibung  der  Ar- 
beiten ,  welche  dnrdi  die  Amerikaner  bebnft  dee  Niederlegenfl  mid  Bfneemllenff  dei 
Obelisken  in  Alexandrien  ausgeführt  wunlen  —  Das  Seewesen  im  Auslande: 
Der  Krieg  zwischen  den  Republiken  Peru,  Chile  und  Bolivia.  —  Bau  von  Kriegs- 
aehiffen  und  Uber  die  Flotten  des  Anslandes:  Der  Krranr  ZaBUAKa.  Der 
Kreuzer  Ja R08LAWL.  Das  Heben  des  Panzerschiffes  Gkosskk  Kurfür.st.  Der  gepanzerte 
Kreuzer  Nortuampton.  Das  Panzerschiff  Hothpuh.  Die  Corvette  Carisfort.  l>er  iSloop 
KnreFisHKB.  Das  Krankeutransportschiff  Soamrock.  Der  Angriff  und  die  Vertheidigiing 
von  Küstenforts.  Der  in  Aussicht  stehende  Krieg  zwischen  China  und  Japan.  — 
Torpedowesen:  Maschinen-Diagramme  von  Yarruw'scben  Torpedobouten.  Die  eng- 
lischen Torpedoboote.  Das  Torpedoschiff  Hncnu.  Die  nlehtliclitiu  .\ngriffü  mit  Torpedo- 
booten in  Portsmouth.  üeber  die  von  Yarrow  vorgenommenen  Proben  mit  Torpedobooten. 
Artillcrio:  Resultate  der  Versuche  mit  dem  Krupp'schen  Geschützen.  Das  80  Tonnen 
Woolwich  -  Gesohiitz.  Ueber  da.^  Zerspringen  des  S8  Tonnengeschtttns.  Die  neuen 
Geschütze  Englands  von  grossem  Kaliber.  Versuche  mit  Gatling-Kanonen  in  Amerika. 
Die  amerikauiäche  Artillerie.  —  Handelsflotten:  Eine  Tabelle  über  Oceandamnfer. 
Die  Petfineular  andOriental  Company.  Eäne  rasche  Dampferverbindung  zwischen  &i|^a&d 
und  Australien.  Der  Dampfer  GiUNnrLLY  Castle.  l)ie  Dampfjacnt  Wandkrer.  Der 
Zusammenstos»  des  Dampfers  Auizona  mit  einem  Eisberge.  Die  Schiffbrüche  iiu 
Monate  October  1879.  Die  Herstellung  eines  Hafens  in  Batavia.  —  Verschiedene 
Notizen:  Die  Curveu  der  Geschwindigkeiten.  De  ije;y'8  Propeller.  Versuche  nm 
Heben  versunkener  Gegenstände.  Die  Polarexpeditionen.  l)ie  Eipodition  Nordenskiöld's. 

Februar.   Officieller  Theil.   Befehle  etc.   Bericht  über  die  Thätig;k<»t  der 
wiasenscbaftlichen  Abtheilung  des  marinc-technischen  Comit^'s  und  des  Comitä's  der 
Marine-Lehranstalten  für  das  Jahr  1877.  —  Nichtoff icieller  Theil.  M.  Rikateebew: 
Ueber  die  Beobachtungen  der  Richtung  und  Stärke  des  Windes  an  Bord  von  Schiffen. 
J.  Prokofieff .  Maschinen  -  Ingenieur:  Praktische  Anwendung  der  Formeln  über  den 
Wideietand  der  Baumaterialien ,  \m  der  Bestimmung  der  Hauptdimensionen  der  Tor- 
^tolichsten  Bestandtheile  von  Dampfmaschinen.  —  Marin  -Ch  rouik:   Der  Kriog 
imohen  den  Bepubliken  Peru,  Chile  und  Bolivia.  —  Bau  von  Kriegsschiffen 
und  über  die  Flotten  des  Antlandes:  Die  Flotte  der  Yereinigten  Släaten 
Nordamerikas.   Das  Panzerschiff  Inflexible,   Gepanzerte  Transportschiffe.   Die  Ex- 
plosion des  Dampfkessels  auf  dem  Sloop  Pbligait.  Das  Budget  der  eagliicben  Flotte 
und  die  Tennelirung  dee  Penonabtandee  derselben.  Die  spaniqebe  Oomtte  Aulw». 
Torpedowesen:  Nene.s  über  das  Torpedowesen  Englands.  —  Artillerie:  Das  eng- 
lische 38  Tonnengeschütz.  Die  Beecbidü^ung  dee  PaUiser  64-Pfttnder8.  —  Handele- 
fletten:  Der  Etteneebiffban  in  England^ im  Jabre  t8T8— 79  ete.  —  Vereehieden« 
Notizen:  Eine  neue  Vervollkommnung  der  Schiffsschraube.   Die  vortheilhafteste  Ge- 
schwindigkeit der  Krieesdampfer.  Das  Kohloneinschiffen.   Ueber  Seeleuchten.  Die 
Elpedition  NordeneljöldV 

Nantical  Magazin.  (London.)   Nr.  8.  Kreuzer  zum  Schutze  des  Handele.  Wio 

die  Scilwierigkeiton  bei  der  Wettervorhersagung  ttberwunden  werden  können.  Die  neno 
Navigation  und  Suraners  Methode.  Kleine  Aufgaben  für  junge  Ofhciere.  —  Nr.  4. 
Befreiung  der  im  öffentlichen  Dienste  itehenden  Schiffe  von  der  iBeschlagnabme  in 
Oirilaadien.  Xaohter  der  Fiecherfahnenget  Pemmkangen  ftber  den  Ae^natorjalftroni 
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im  Osten  f!o«  Stillen  Oceans.  Sch^inbaro  nnd  wahre  Windrichtung  beim  Segcia. 
Getreide-  und  Kohlenladungen.  Die  maritime  Entwicklane  Japan  s.  (Forts.)  Selbst- 
thätige  AoslSMfaffiiehtiiBir  flbr  SefaUbbooto.  Ftetmaditii  £f  Sciiofean  dar  MmHatgtl 

BiTÜt«  Keneral  de  Marina.  ^Madrid.)  Nr.  3.  üeber  das  concentrirte  Feuer. 
(Pott».)  üeber  dnen  neuen  Bxploehvtolr.  (Forts.)  Die  Wegnahme  des  HvAMiB.  Nene 
Betrachtangen  über  den  Verfall  der  spanischen  Krip^raarine.  I>riilis<  brift  über  die 
Hothwendigkeit  der  Qrfindung  einer  spuiiachea  üesellschaft  zur  Kettang  Schiff- 
brSebiger.  (Forts.)  Einife  Betnehtnngen  ttber  den  letsten  Orkan  tnf  den  Fhilitipinen. 
Die  NO-Passage  der  Vf-ga.  Torpedoboote.  Die  neuen  Kegeln  aur  Verhütung  des  Zu- 
sammenatoesens  der  Schiffe  auf  See.  Der  Wellenbrecher  des  Hafens  von  Wiek.  Der 
DDibio.  ToTpedobaHon.'  Artilleiievennelie.  IM«  dentsehe  Marine.  Stapellanf  des 
französischen  Aviso«;  Laprade.  Compound- I*anzcrplatten.  Neuer  Tiefsco-Lothiipnnrat. 
LebeDsretfeangsapparate.  Die  letzten  Moditicationen  an  der  österr.  -  ungar.  lagge. 
Dw  GeMit  ab  Bekriebtknft.  Venpeodnng  der  Torpedoe  im  Kriege.  (SleeMB.) 

Repertorinm  für  Experimental  -  Physik.  (München.)  Nr.  2.  Die  wahre 
Theorie  der  Fresnel'scben  Interferenz-Erscheinungen.  Die  allgemeinsten  Bfltoltate  der 
magnetischen  Beobachtungen  der  englischen  Polar-Expedition  1876— 76. 

Revue  de  droit  international.  (Paris.)  Nr.  2.  Die  nationalen  Rechte  nnd 
daa  Pkvjeel  cüwa  intanatioiülcn  Bei^ementB  ttber  die  FriMn  mr 

Revue  maritime  et  coloniale.  (Paris.)  Nr.  3.  Rechenkreis  yon  M.  ßonchcr. 
Betrachtansen  aber  die  Fischzucht  Untersnchnngen  aber  den  französischen  Ursprung 
der  ttberseauehen  Colenie.  Hannt^mensioDen  vna  OonsImetieDsdetaib  der  enffluchen 

Corvette  Iris.  Die  k<^nigliche  Marine-Akademie  von  1771 — 74.  Organisation  des  Per- 
sonals der  Marine.  Pruject  einer  16^-iüuione  zum  Schieesen  schwerer  (jranaten  mit 
grosser  Anfangs^esehwindigkeit.  Die  sdiwerw  Gesebfitae.  Die  SeUassQbungen  der 

Kfistenbatterien  m  Holland.  Transport  des  100  Tonnengeschützes  yon  Turin  nach 
.Sp^ua.  Die  Vertheid igang  der  englischen  Küste.  Befestigungen  an  den  deutschen 
Küsten.  Wegnahmo  des  peraaniscben  i^nonenbootes  Pilcomato.  Die  Havarien,  welehe 
das  peruanische  Panzerscuiff  Hüascak  während  des  Gefechtes  bei  P(mta  Angamos  er- 
litten hat.  Ueber  eine  Benützung  des  Vorhandenseins  der  Amptee'schen  Ströme  im 
mUbm  BiMo. 

Riyista  marfttiraa.  (Rom.)  Nr.  S.  Debatten  über  das  Marine-Budget  für  das 
Jahr  1880.  Die  italienische  Handelsmarine  im  Jahre  1879.  Anhaltspunkte  znr  Küstea- 
Tertheidigung.  Die  Polarreiaen.  Die  Maschinen  auf  der  Weltansstellung  zu  Paris. 
(Forts.)  Der  Postdionat  zur  See  in  Italien.  Das  Bersten  des  zweiten  38  Tonm  nge- 
schütses  des  TsunDsaKK.  Die  von  A.  Agassis  analjsirten  Grundproben  ans  dem  Golfe 
Ton  Meiieo  nnd  ans  der  Antillensee.  Der  Flottengrttndungsplan  der  fransQaiselien 
Marine.  Panzerplatten  aus  Eisen  und  Stahl.  Neues  Photoraeter.  Beleuchtung  durch 
Phosphoresceni.  Eintheilung  der  russischen  Flotte.  Neue  Dampfpampe  für  Schiffe^ 
INe  neiMB  Avtmiehrcgeln  nir  8ea  Die  Ftarbenblindhdt  nnd  die  Seeoffidere. 

Seientiflc  Amerlean.  (New- York.)  Nr.  1.  Die  Panzemng  des  englischen  Schiffes 
PoLTPirKMTS.  Neue  Dampfer.  Das  elektrische  Licht  zur  See.  —  Nr.  2.  Die  Einfahrt 
in  den  Hafen  von  New -York,  ßichardson's  Schwimmapparat.  Der  Korofisch  (Astro- 
phyton  Agassizii.)  —  Nr.  8.  Neuer  Tiefsee  •  Lothapparat.  —  Nr.  4.  Fundirungen  sor 
See.  £in  grosser  Handelsdampfer.  —  Nr.  5.  Ein  neues  System  der  Signalisirung  zur 
See.  —  Nr.  6.  Schwimmkrahn  im  New- Yorker -Hafen.  Neues  Ventilationssystoni.  — 
Nr.  7.  Ein  nenee  Präservativmittel  gegen  Scorbut,  —  Nr.  8.  MOore  &  Wright's  Dreh- 
krahu.  Dclhommer's  Darstellung  wie  der  Lebensrettnngsgürtel  angebracht  werden  soll. 
Scoaue'8  Stouerap parat.  Dampfapritze  für  das  englische  Panzerschili'  Sultan.  —  Nr.  9. 
Shaw's  elektrischer  Druck  und  Temperator-Indicator.  Nicht  entellndbares  Holz.  — 
Nr.  10.  Hydranliscbe  Nietvorrichtungen  nach  Twwldel's  System.  Vergnügungsboot 
mit  doppeltem  Körper.  —  Nr.  11.  Unteisueibcbe  Verbindung  mit  Australien.  Nash's 
dmtrolTentU  für  Dampflnesebinen. 

Yacht.  (Paris.)  Nr.  106.  Iloglemont  der  internationalen  Regatta  zu  Nizza.  — 
Nr.  106.  Beeoltate  der  internationalen  fiegatta.  —  Nr.  107.  Ueber  die  Construction 
der  Bootsmodelle.  —  Nr.  108.  üeber  die  Constmetion  der  fiooteneddle.  (Fortsetzung.) 
Die  Wettfahrten  zu  Nizza  im  Jahre  1881.  —  Nr.  109.  Ueber  die  OMMtrootion  Mff 
Bootsmodelle.  —  Nr.  110.  Die  neuen  Ausweichxegeln  aar  See. 
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Zm«  !)«•  (Amsterdam.)  Nr.  3.  Ueber  die  Fehler,  die  bei  der  BroitentK-stiramao^ 
tlorcfa  <w«i  Höhen  usser  dem  Meridian  and  die  Zwischenzeit  entstehen,  wenn  man  die 
DccHnation  zwiachon  di-n  beiden  Beobachtungen  nicht  in  Rechnung  bringt.  Die  See- 
rnanusschuleu  in  den  Niederlanden  verglichen  mit  denen  Englands,  Frankreichs,  Deutsch- 
UrndB»  Portagalt  und  Behiradeiu.  JunMunrais  der  niederttodiadieii  Sehiffiüut. 

Zeitschrift  f&r  angewandte  Elektricitätslehre.  (^rünclion.)  Nr.  3.  Ein 
elelitriscber  JDruckreguIator.  Verbesserte  Elementformen.  Fernsurecher  mit  Terstärkter 
Wirkung.  Kosten  der  elektrischen  Beleuchtung.  —  Nr.  4.  Yeneidinii  der  Vis  äielvfiv« 
187y  veröffentlichten  Constructionoii  elektrischi  i  Lampen.  Merkwürdige  Entstebaog 
einee  Feuert  durch  BlituchlMr.  Üratseiur^s  selbstthätiger  Feuermelder.  Kotten  der 
elektrischen  Belenehtang.  —  Hr.  6.  lleUriieh«!'  WettertfauMbieiffer.  Kotten  der  elek- 
triteken  Beleuchtung.  (Schln^.-^.)  P\Tnsprcc)ui]<pamt  mit  Signugloeke  ftr  Batterie* 
ttfOm.    Nachtrag  zu  ilem  Verzeichnis  clelitrischer  Lampen. 

Zeiteokrift  für  Vermeesiuigskiuide.  (Stuttgart.)  Hr.  2.  Zur  graphischen 
Btntelliiiig  der  Federiianmieter-CoReetioii. 


Beriektigangen  sa  Heft  II  und  lU,  1880. 


Seite  141,  Zeile  21  von  oben  lies:  11"  statt  11'. 

m   148,     •    16     #  nnten       361  Stunden  statt  861  Meilen.. 

„    163,  11     ff  oben     -    Ende  Juni  statt  Ende  Juli. 

n    170,     n    22     n     «1       n    eudlichA  den  Abstand  zweier  Stege  und 

a  den  Abttand  sweier  benachbarter 
Bolzen  eines  und  desselben  Steges  (die 
6  letztgenannten  Werte  in  engL  Zoll 
antgedrfickt)  statt  endlich  A  den  Abeteal 
 bis  SchluRs  des  Abeatiet. 

«I    172,     r»     14     ff     n       n    Giuzkev  statt  (jinskj. 

»   181,     •    16     »     «       «  die  beiden  Spiegel  tind  fein  polirt  und 

ih r (> (i  1  asfläch on  fiuaserlich  rersilbert 
statt  die  beiden  Spiegel  bis  Schluu  des 


181,    Hl?»  unten  n  wenn  er  —  was  nicht  unbedingt  notk- 

wendig  ist,  da  er  auch  plan  tein 
könnte  —  von  einer  hyperbolischen 
Fläche  gebildet  wird  statt  des  dort  be- 
findlichen Satxee. 


Beilagen:  Kundmachungen  für  Seefahrer,  Nr.  62—60.  1879.  Hydrographische 
Nachrichten  Nr.  23  —  27.  1879.  Titel  und  Inhalt  zu  den  ^Kundmachungen  für  See- 
fahrer- und  den  rllydrographischen  Nachrichten«  1879.  Meteorologische  Beobachtungen 
am  hydrographischen  Amte  der  k.  k.  Kriegsmarine,  Februar,  März  1880. 


Vwlogt.  Iie»ttag«4,'el>«u  uuJ  rcüigirl  vom  k.  k.  Uydrogrupbisclien  AmV«  (Mi*riD«-Bibliotbi*k>. 

Druck  vo»  Ou\  QtM'a  Soha  in  Wieo. 
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lieber  •  wimntehalUlcban  und  experiMeitalen  ArMtti  dM  Mr. 

W.  Frowto,  L.  L  D«  F.  R.  8. 

VoQ  R.  Ziese,  Ingenieur  in  Hamburg. 
ÜBBmm  MU  HL) 

Im  TergABg«Mii  Jahn  venterb  in  England  der  dax«h  seine  Arbeiten 
in  4MB  Gebiete  des  SeewaaeoB  weitbekannte  Ingenieur  Mr.  W.  F  r  oade. 

Die  scharfsinnigen  Untersuchungen  desselben  über  die  Bewegungen  der 
Schiffe  in  Mitten  von  Wellen,  über  die  Propulsion  der  Fahrzeuge  und  über  die 
Gesetze  der  Bewegung  und  des  Widerstandes  der  Flüssigkeiten  sind  geradezu 
Epoche  machend  und  eröffnen  dem  Harine- Ingenieur  einen  ganz  neuen  6e- 
•iehtBkraiB. 

Sine  Zasammeostellung  der  hauptsächlichsten  Arbeiten,  und  die  Dar- 
legung der  Art  und  Weise,  in  welcher  Mr.  Freude  seine  zahlreichen  Ver- 
suche leitete,  möchte  daher  für  Manchen  von  Wert  sein  und  soll  in  der  vor- 
liegenden Arbeit  auf  Grund  der  ron  Mr.  Froude  zu  verschiedenen  Zeiten 
gelialteDeii  Vorträge  mid  andenr  m  CMwte  «tehmdeB  HUlkqnellen  vereaeht 
wvrden*). 

Mr.  Froude  war  mehrere  Jahre  mit  Mr.  Brunei  bei  der  Construction 
und  dem  Baue  des  Great  Eastebn  beschäftigt,  und  es  war  in  Folge  der 
weitgebenden  Ideen  jenes  bedeutenden  Ingenieurs ,  dass  er  angeregt  wurde, 
sich  eingehender  mit  der  Theorie  des  Schiffes  zu  beschäftigen. 

Im  Jahre  1861  hielt  Mr.  Fronde  eeinon  ereten  grooen  Yoitiag  in  der 
InstUtUüm  ofNaval  ÄrchitteU:  ,|üobir  das  Bollen  der  Schiffe".  In  dieeem 
Vortrage  hatte  er  sich  frei  genttcht  von  allen  früheren  IdoOBt  <ii*  i^bor  dit 
Bewegung  der  Schiffe  in  Mitten  Ton  Wellen  existirten. 

Es  war  bis  dahin  stets  angenommen  worden,  dass  das  Bollen  eines  Fahr- 
loogw  liarvoifBbiiebt  werde  danh  eine  Beihenfblge  von  StOeiMi,  die  tos  den 
das  Schiff  psssiisnden  Wellsii  SMgeAbt  worden.  Man  gtanbte,  dsas  die  Bnk- 

*)  In  dautaoher  Sprache  i«t,  so  weit  mir  bekannt,  dieaes  Thema  in  folgenden 
Welken  behandelt  werden:  »Handmieh  Ar  Sdiiffbau«,  W.S.  White,  üebersetzt  von 
0.  Schlick  und  A.  v.  Hüllen;  LautflchauDi^'s  «Theorie  des  Schiffe««;  W. 
Kirch nefs  Abhandlnig  in  der  nZaitschrüt  des  Vereins  zur  fiefftiderung  des  Gewerbe- 
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fenrang  des  Systemschwerpaaktes  von  der  Waaaerflftche  einen  bedeakenden  Bin* 
flnss  auf  das  tiefe  Rollen  eines  Schiffes  ausübe,  und  dass  die  anrahigen  Be- 
wegungen beim  Ein-  und  Austauchen  der  Scbiffsseiten  herzuleiten  seien  von 
der  Differenz  der  ein-  und  austauchenden  Keilstöcke  und  der  wechselnden 
Position  der  Schwerpunkte  derselben. 

Mr.  Freude  vernachlässigte  nun  TolLstäudig  die  Ansicht,  dass  die  Wellen 
dem  Schiffe  eine  Reihenfolge  von  StÖssen  ertheilen  und  stellte  sieh  selbst  die 
Frage:  „Welche  Stellung  wird  ein  Fahneug  in  jedem  Augenblicke  xn  einer 

Welle  einzunehmen  suchen,  auf  welcher  dasselbe  schwimmt,  und  was  bestimmt 
die  Kraft,  welche  dasselbe  nöthigt  diese  bestimmte  Stellung  einzunehmen, 
oder  richtiger:  Welches  ist  die  Stellung  des  augenblicklichen  Gleichgewichts 
für  einen  Körper,  der  auf  einer  Welle  schwimmt,  und  welche  Beschleunigung 
naeh  dieser  Richtung  hin  wird  der  KOrper  er&hren  ffir  den  fall^  dnss  er  von 
derselben  abgewichen  sein  sollte. 

Dieses  beantwortet  er  dnhin: 

Jedes  FUirseng,  welches  mit  der  Breitseite  gegvn  eine  Reihe  Ton  Wellen 

anschwimmt,  hat  das  Bestreben,  in  jedem  Augonblick  seine  Masten  im  rechten 
Winkel  zu  der  Oberfläche  oder  besser  zu  der  mittleren  effecitven  Neigung  der 

Wello.  zu  stellen 

Es  folgt  hieraus,  dass  die  Grösse  der  Kraft,  mit  welcher  ein  von  dieser 
Lage  abgewichenes  Fkhrseog  diese  Gleichgewiehtsstellnng  wieder  su  erlangen 
§ucht,  von  der  Grrusso  des  augenblicklichen  Abweichungswinksls  abhängen 
wird,  genau  in  dersolbon  Woise,  wie  das  Restrohen  eines  Fahrzeuges,  sich  bei 
einer  Neigung  im  ruhigen  Wasser  wieder  aufzurichten,  von  der  Grösse  des 
Neigungswinkels  abhängig  ist. 

Daher  ist  die  Stabilität  eines  Schiffes,  d.  h.  das  Bestreben  sich  in  ruhigen 
Waswr  vertical  sn  stellea,  ein  Mass  der  Kraft,  welche  in  bewegtem  Wasser 
ein  Schiff  nOthigen  wird,  eine  Stellung  normal  zn  der  OberllAehe  der  Wollen 
anzunehmen,  und  wie  bei  einer  Neigiing  im  ruhigen  Wasser  dio  Stabilität 
mit  dem  veränderten  Neigungswinkel  zu-  oder  abnimmt  und  in  Verhmdung 
mit  dem  Trägheitsmoment  des  Schiffes  die  Oscillationsdauor  desselben  bestimmt, 
80  wechselt  bei  einer  Bewegung  des  Schiffes  in  Mitten  der  Wellen  dieses 
Bestreben  sich  aufzurichten  nicht  nur  mit  der  Neigung  des  Fahrzeuges,  sondern 
auch  mit  der  Neigung  der  passirenden  Welle,  und  gibt  ein  Mass  für  die 
Position ,  weiche  das  Schiff  jeden  Augenblick  in  Mitten  der  Wellen  an- 
nehmen wird. 

In  Widerlegung  der  frflher  herrschenden  Ansichten,  die  ihren  Haupt- 
Vertreter  in  Dr.Woolley  hatten,  sagte  Mr.  Fronde:  „Jener  (Dr.  WooUey) 
scheint  der  Anseht  xn  sein*  dass  die  Wellen  ein  Schiff  stosscn  und  denuwlbrä 
durch  diesen  Stoss  Bewegung  ortheilen,  während  die  Grundlage  meiner  An- 
sicht ist,  dass  das  Schiff  als  ein  Körper  mit  der  Welle  und  gleichsam  als  ein 
Theil  derselben  sich  bewegt,  und  dass  die  unregelmässigen  Schwankungen  des- 
selben secundäre  und  abgeleitete  Resultate  sind,  welche  durch  Kräfte  hervinr* 
gerufen  werden,  die  aus  einer  doppelten  Bewegung  des  Schifft  resultiren. 
Ich  leugne  keineswegs,  dass  manchmal  und  unter  besonderen  Umständen  eim 


')  Die  mittlere  effectivo  Noi^unp  der  Wello  ist  nicht  diP  Neigung  an  der  Ober- 
fläche, sondern  die  mittlere  Neigung  der  von  dem  Schiffe  verdrängtoa  Was^erpartikel 
und  daher  etwas  wen^^nr  stdl,  wie  die  Oberfliidie  d«  Welle. 
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Wtlte  ao  «in  SohÜT  whlagw  «iid  gaat  bed«ateDde  Bewegungen  benromfta 
kann,  gbnbe  jedoch,  dass  das  gewöhnliche  und  regelmässtgt  PhAnomen  dM 
Böllens  praktisch  von  derartit:en  Umstaaden  unabhängig  ist. 

Als  Experiment  zum  Beweise  dieser  Anschauung  führte  Mr.  Kroudo  an. 
dass  ein  passend  gebautes  Floan,  welches  in  stiliem  Wasser  schwimmend,  eine 
eben  üb  stabilen  Qleichgewiohi  befindliche  Engel  trüge,  dieselbe  ebenfalls  ohne 
Verrückong  tiagan  würde,  w<od  ei  anf  der  Neigung  einer  steilen  WeUe  sich 
befände.  Er  beschrieb  femer  ein  Bxperiment  mit  einem  Bleilothe,  welches 
von  dem  schräge  stehenden  Mäste  eines  kleinen  Flosses  auf  den  Mittelpunkt 
desselben  herabhing,  bei  welchem  Experimente  das  Loth  stets  im  Centrum 
hängen  blieb,  wie  steil  auch  die  Welle  war,  auf  welcher  das  Floss  schwamm. 

Indem  das  Schiff  mit  der  Welle  anf-  and  ab-,  Tor-  nnd  rSckwirts  schwingt, 
beschreibt  der  SyatMnschwerpunkt  desselben  eine  angenäherte  Kreisbahn,  und 
die  hiedurch  hervorgemfono  Centrifugalkraft,  verbunden  mit  der  Schwerkraft, 
gibt  eine  geneigte  Resultante,  die  den  Druck  des  Schiflfes  auf  liiis  Wasser 
und  entgegengesetzt  den  Auftrieb  des  Wassers  gegen  das  Schiff  reprüsentirt, 
welcher  Auftrieb  stets  normal  xa  der  eÜKtim  Neigung  der  WeUe  ist« 

Der  einsige  üntersehied,  welcher  swiiehen  den  Sohwinguogen  ri&M 
Schiffee  in  mhigem  and  denen  in  bewegtem  Wasser  besteht,  ist  der,  dsss  bei 

dem  ersteren  diese  Lage  dos  Gloirhf^ewichts,  d.  h.  die  Stellung,  bei  welcher 
die  Winkelf^esdi windigkeit  ins  Schiffes  weder  eine  Zti-  noch  Abnahme  erfährt, 
permanent  vertical  bleibt,  da  die  Oberfläche  eine  horizontale  Ebene  bildet, 
w&hrend  bei  letzterer  diese  Gleichgewichtslage  fortwährend  mit  der  wechseln- 
den Keigang  der  Welle  sich  ?eiAndeit. 

Kr*  Freude  seigte  ebeofUls,  dass  ein  Schiff,  welches  mit  den  Wellen, 

auf  welchen  es  sich  bewegt,  gleich  periodische  Schwingnngsdaaer  hat,  durch 

jede  nachfolgende  Welle  eine  stärkere  Schwingung  erhalten  wird  und  zuletzt, 
wenn  nicht  gehalten  durch  Oberflächenreibung  und  Widerstand  des  Kieles, 
YOllstäntiig  iiberrollen  muss,  wie  kleiu  auch  die  bewegenden  Weilen  seien. 

Durch  die  Aufstellung  der  Theorie,  dass  für  ein  Schifif,  welches  mit  seiner 
Breiteeite  gegen  Wellen  schwimmt,  die  Stellung  des  augenblicklichen  Qleich- 
gewichtes  diejenige  sei,  wo  sich  die  Masten  im  rechten  Winkel  za  der  effec- 
tiven  Wcllonncigung  befinden,  war  Mr.  Froudo  genöthigt,  sich  eingehender 
mit  ilor  Form  der  oscillirenden  Wellen  zu  beschäftigen,  um  feststellen  zu 
können,  in  welcher  Weise  das  Wasser  unter  der  Oberfläche  einer  Welle  sich 
bewegt  Diesee  leitete  ihn  zu  einer  Untersuchung  der  bestehenden  cyUoidi- 
sehen  oder  trochoidalen  Wellentheorie,  und  Mr.  Froude  sowohl  wie  Professor 
Kankine  bewiesen  beide,  dass  diese  Theorie  .s(>hr  wohl  miigUch  sei  und  am 
besten  die  Form  einer  glatten  Oceanwollc  repräsentire. 

Nimmt  man  an ,  dass  das  stille  Walser  in  einer  Anzahl  horizontaler 
Schichten  über  einander  lagere,  und  das«  bei  der  Bewegung  diese  Schichten 
an  der  Bewegung  Theil  nehmen  und  im  Läugsschnitt  gesehen  eine  mehr  oder 
minder  tiochoidale  Form  annehmen,  so  weiden  diese  trochoidalen  Schichten 
mehr  und  mehr  sich  abflachen,  je  tiefer  sie  sich  unter  der  OberiUche  befinden. 

Des  iwisoben  jeder  dieser  Schichten  enttmltsne  Wesserguantum  bleibt 

nun  stets  dasselbe,  und  deshalb  mflssen  diese  ursprünglich  horizontalen  Wasser- 
schichten nach  dem  Kamme  der  Welle  zu  dicker  und  nach  dem  Thale  der- 
selben zu  dflnner  werden,  als  sie  in  ihrer  Ruhelage  waren.  Betrachtet  man 
nun  eine  Reihe  von  Wassertheilchen,  die  sich  bei  der  Buhelage  vertical  unter 

SS* 
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Mnander  befandill»  ao  tildet  man,  dass  diese  sich  dem  Kamme  der  ankom- 
rueuden  Welle  zn-  und  von  dem  der  ziirücklaufendon  abneigen  und  nach  Prof. 
Kank ine's  Beschreibung  schwingen,  wie  die  Uaime  eines  vom  Winde  be- 
wegten Kornfeldes. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  war  es,  zu  bestimmen,  nach  welchen  Gesetzen 
die  Aber  einander  lagernden,  ursprünglich  horizontalen  Schichten  bei  der  Wellen- 
bewegung sieh  naoh  der  Tielb  tu  mehr  und  mehr  abflachen. 

Ffir  Wellen  Ton  einer  geringen  H6he  im  YerhUtnie  tnr  Linge  hatle 
Prof.  Airy  sehen  naehgewiesen,  dass  bei  einer  Tiefe  gleioh  der  gansen  Linge 

der  W^elle  von  Scheitel  zu  Scheitel  ,  die  verticale  Bewegung  nur  circa  7sa6 
derjenigen  sei,  welche  an  der  Oberfläche  der  Wolle  stattfindet.  Mr.  Pro u de 
«owie  auch  Prof.  Bankine  fanden,  dass  für  alle  oscillironden  Tiefwasser- 
welien  von  trochoidaler  Form  (was  auch  immer  ihr  Verhältnis  von  L&nge  zu 
Tiefb  nein  möge)  folgendes  Geseti  giltig  sei  ond  genan  die  Radien  der  von 
den  Wasseipartikeln  in  msehiedenen  TieüBn  dnrdiaGhwnngenen  Bügen  he- 

stimmt»  nimli«h  —  s  e    ,  wobei  e  die  Basis  der  nai.  htt., 
l  die  Länge  der  Welle  Ton  Thal  mm  Sdieitel, 

r,  den  Badius  des  Bogeus,  durch  welchen  ein  Partikel  in  der  Oberfl&che 
der  Welle  aehwingi,  nnd 

ftf  den  Badins,  nm  den  ein  Partikel  in  dem  vertiealen  Abstmid  ä  von 
dem  Kittelpnnkte  des  Badina  r«  schwingt 

Ans  der  schnellen  Ahnahme  der  Yerticalen  Bewegung  der  tiefer  gelegenen 

Wassertheilchen  ist  ersichtlich,  dass  für  ein  tiefgehendes  Schiflf  die  sogenannte 
mittlere  effective  Wollenneignng,  d.  h.  diejenige  Wasßcrschicht,  welche  durch 
den  Schwerpunkt  des  Deplacements  gehen  würde,  etwas  weniger  steil  sein 
wird,  wie  unter  denselben  Uuiständon  für  ein  llacheres  Fahi-zeug. 

Wie  erwähnt,  war  früher  angeuommen  worden,  da.ss  der  £influss  der 
ein-  und  austauchenden  Eeilstücke  und  demzufolge  Hebung  nnd  Senkung  des 
Styatsmashwerpnnktss  eines  Schiffes,  bei  der  rollenden  Bewegung  eine  grosse 
Bolle  spiele.    Mr.  Froude  zeigte  nott,  dass  diese  Sewing  des  System- 

Schwerpunktes  bei  der  rollenden  Bewegung  sehr  klein  sei  und  jedenfalls  an 
und  für  sich  nur  einen  geringfügigen  Kinfluss  sof  die  Bewegung  des  Schiffes 
ausüben  köune. 

Fast  jedes  Schiff,  wenn  es  rollt,  wird  eine  Beihenfolge  nnabhftngigw 
Verticalschwingungen  entwickeln,  und  ffir  den  Fall,  dass  die  periodische  Zeit- 
dauer des  Rollens  das  doppelte,  vierfache  oder  irgend  ein  gerades  Mehrfaches 
der  Vertical-Oscillationen  sein  sollte,  können  diese  immer  mehr  vergrössert 
werden,  in  ähnlicher  Weise  wie  dieses  mit  dem  Rollen  des  Schiffes  bei  über- 
einstimmender Periode  der  Wellen  gezeigt  worden  ist. 

Für  eine  gewisse  Classe  von  Schiffen  ist  übrigens ,  wie  Mr.  Fronde 
nachwies,  die  Periode  der  verticalen  Schwingungen  in  atlQtai  Wasser  nahesn 

V,  der  einer  Transversal-Oscillation ,  und  es  kann  daher  sehr  wohl  in  der 

Praxis  der  Fall  eintreten,  dass  die  verticalen  Schwingungen  eines  Fahrzeuges 
in  ganz  bedeutendem  Masse  auftreten  und  dadurch  die  Gesammtbewegungeri 
des  Schiffes  total  confus  und  für  den  Verband  desselben  höchst  nachtheilig 
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Ein  Bret^  welches  auf  der  hohen  Kaute  schwimmt  und  so  MtitD  ist, 

dass  es  keine  Stabilität  besitzt,  wird  in  Mitten  von  Wellen  der  Bewe^ng  der 

ursprüni^lich  verticalen  Wasserpartikel  folgen,  sich  also  gegen  den  Kamm  der 

Welltiu  anneigen,  während  ein  ilach  auf  dem  Waääer  bchwimmendes  Floss  der 
OlMffflifilieniieigung  folgt,  also  von  im  Kamme  dm  Well«  sieh  aboeigt 

Nun  mim  Xr.  Fronde  m,  daw  d«r  XiiI  und  scharfen  Sudan  das 
Sohiffea  das  Bestroben  haben,  der  Bewegung  der  TertiesleD  Waaseipartikel  an 
folgen ,  w&hrend  daa  llittelfheil  entgegengesetst  fon  dem  Kamme  der  Welle 

fortrollen  wolle. 

Auf  diese  VVoisf  würden  bei  der  Bewegung  des  Schiffes  in  Mitten  der 
Wellen  zwei  verschiedene  Kräfte  auf  das  Schiff  einwirken,  einmal  der  hydro- 
statische Druck,  welcher  das  Fahrzeug  mit  den  Weilen  rollen  mache,  zweitens 
der  Braek  dee  Wasaafs  gegen  den  IDA  nnd  die  seharüin  Bnden,  welcher  daa 
Beekroben  habe  eine  eotgegeogesetrte  Bewegung  einialeiten.  Kr.  Scott  Bnssell 
glaubte  hieraas  eine  neoe  Schiffsconstmction  herleiten  za  kOnnen,  bei  welcher 
die  Enden  nnd  der  Kiel  gerade  die  MittschifTsbewegnng  neutralisiren  nnd  das 
FaliJ7.eug  ohne  ?.u  rollen  stets  aufrecht  bleiben  sollte,  jedoch  zeigte  Mr.  Froude, 
dass  diese  zwei  Kräfte  in  ihren  Wirkungen  durchaus  verschieden  seien.  Die 
eine,  die  Stabilitftt,  ist  eine  thitige  Kraft,  welche  das  SchiiT  stets  normal  der 
Wellenneigung  zn  stellen  sucht,  während  das  Verhalten  der  .scharfen  Enden 
und  des  Kieles  ein  vollständig  passives  ist  und  durchaus  kein  Bestreben  hat. 
das  Fahrzeug  aufzurichten,  wenn  es  einmal  aus  seiner  Lage  gekommen.  Die 
beiden  Kräfte,  obwohl  sie  einander  in  ihren  Wirkungen  modificiren  können, 
haben  dennoch  keinerlei  Bestreben  sich  gegenseitig  sn  balaaeirra. 

Wird  ein  Schiff  in  stillem  Wasser  in  rollende  Bewegung  gebracht ,  and 
liest  man  ee  daianf  frei  ansschwingen,  so  wird  die  AmpUfende  jeder  Sehwin* 
gong  sldi  TermindeiB,  bis  daa  Schiff  schliesslich  sun  StUlsteben  gdangt 

Hisst  man  nun  auf  irgend  eine  Art  die  GrOese  jedes  Aosschwonges  nach 
Backbord  und  Steuerbord  and  verzeichnet  dieselben  als  Ordinaten ,  wobei  die 
Abscissen  entweder  gleiche  Zeiteinheiten  oder  die  Anzahl  der  Schwingungen 
repräsentireu ,  so  erhält  man  eine  Curve,  welche  den  Grad  der  Schwingungs- 
abnahmo  darstellt,  und  nach  welcher  die  mechanische  Energie  und  die  Arbeit 
berechnet  weiden  kann,  die  bei  jeder  Bchwingong  dnroh  die  Widentinde  anf- 
genemmen  worden  ist  Diese  Widentlade  Selsen  sich  nach  Hr.  Fronde 
snaammen  ans: 

1.  ObsTflAehenreibong, 

S.  Widerstinde,  hervoigerofen  durch  die  Qnerbewegiing  des  Kieles  nnd 
anderer  Torepringenden  Theile,  und 

3.  als  Hauptfactor ,  die  Bildung  einer  flachen  Welle  parallel  und  von 
gleicher  Länge  mit  dem  Schiffe. 

Bei  einem  Schiffe  von  1100  Tonnen,  mit  einer  metacentrischen  Höhe 
von  3'2  Fuss,  welches  bei  einem  Ueberlegen  von  6°  zu  einem  Winkel  von 
5°  65'  nach  der  gegenüberliegenden  Seite  ausschwang,  zeigte  Mr.  Fronde, 
dass  bei  dieser  ehnigen  Schwingung  eine  Energie  von  4700  Fusq^d  ver- 
loren gegangen  eei. 

Die  Absorbumng  durch  die  Oberfllchenreibnng  konnte  nur  lu  120  Fuss- 
lifhnd  berechnet  werden  und  der  Widerstand  des  Kiels  etc.  in  700  Fusspfiind; 
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es  verblieben  demnach  :}900  Fusspfnnd»  welclie  fOr  dit  BUdang  oner-  Uagon 
flachen  Welle  verbraucht  wurden. 

Mehrere  weitere,  mit  dem  Rollen  der  Schiffe  zusammenhängende  Unter- 
snchungen  Mi.  Froiido's  müssen  hier  übergangeu  werden,  da  dieselben  von 
geringerem  allgemeinem  Interesse  sind. 


Ein  Comite  ,  welches  im  Jahre  1868  aus  den  Mitgliedern  der  British 
Aasociaiion  gewählt  wurde ,  um  über  den  Zuj^taiid  der  Wissenschaft  iu  Hin- 
sicht auf  Schiffswiderstände,  Propulsion,  Stabilität  etc.  zu  berichten,  summirte 
seine  üntersnchiixigen  im  folgenden  Jahre,  indem  es  sagte:  Wir  mOssen  con- 
Btttiren,  dass  bis  jetst  keine  allgemein  anerkannte  Theene  oder  Begel  f5r  die 
Berechnung  des  Schii&widerstaildeB  existirt.  Viele  deraitige  Regeln  sind  auf- 
gestellt worden,  aber  sie  stimmen  weder  in  ihrer  Form  noch  in  ihren  Resul- 
taten überein ,  und  ihre  Glaubwürdigkeit  beruht  daher  praktisch  auf  der 
Autorität  ihrer  Verfasser.  Das  Comiti)  schlug  in  Folge  dessen  vor,  dass 
SehleppTeraoche  mit  wirklidien  Schiffen  gemacht  werden  aollten,  am  die  djna- 
mometrieehen  Beenltate  featiusteUen. 

In  dieeem  Punkte  nun  wich  1fr.  Fronde  ?od  der  Meinung  der  1tt»rig«B 
Oomitdmitglieder  ab,  und  legte  in  einem  Anhang  an  den  Bericht  seine  Kei- 
nnog  dar. 

Er  behauptete,  dass:  1.  Experimente  über  Schiffswiderstände  mit  Modellen 
von  einiger  Grösse,  wenn  richtig  geleitet,  durchaus  nicht  das  Misstraueu  ver- 
dienten, mit  welchem  sie  allgemein  betrachtet  würden,  sondern  im  Gegen- 
theQ  mit  Za?eisidit  als  genaue  Seprlieiitaiite&  der  Widerttinde  des  SehiffM 
angesehen  werden  konnten,  Ten  denen  sie  ein  ICodeU  seien.  2.  Um  die 
Frage  ordentlich  zu  lösen  eine  solche  Menge  verschiedener  Schiffsformen 
geprnft  werden  müsse ,  dass  es  sowolil  in  Hinsicht  auf  Zeit  wie  Kosten  un- 
möglich sein  wünk'.  diese  Experimente  mit  wirklicheu  Schiffen  zu  machen. 

Die  allgemeine  Stimmung  schien  damals  gegen  diese  Froude'schen 
Behauptungen  zu  gehen,  jedoch  bekam  Mr.  Fronde,  im  folgenden  Jahre  zum 
Mitgliede  des  AdmiraUt&to  -  Conütte  fttr  die  Constinetton  der  EriegsschüB 
ernannt,  Gelegenheit,  seine  Ansichten  durch  die  Ton  ihm  geleiteten  und  spiter 
so  beiUhmt  gewordenen  Geschwindij^teyerenche  mit  dem  Kanonenboote 
Gbethodnd  vollständig  zu  erhärten. 

Der  GREYHdUND,  oin  Schiaubenhoot  von  circa  1000  Tonnen,  wurde  von 
der  Corvette  Active  (3078  Tonneu  mv\  iulf)  indicirte  Pferdekraft)  an  dem 
Ende  eines  45  Fuss  langen  seitlichen  Auslegers  iL,^!.sohleppt. 

Fahrten  wurden  augestellt  bei  drei  verschiedenen  Deplacements  und  Tief- 
gängen. Schliesslioh  wurden  Seitenkiele,  3  Fuss  6  Zoll  hoch  und  100  Fuss  lang,  an 
beiden  Seiten  befestigt  und  hiermit  drei  weitere  Proben  gemacht.  Bei  jeder 
Fahrt  wurde  die  Geschwindigkeit  Ton  3— 12*/,  Knoten  sucoessiTO  gestört 

In  der  folgenden  Tabelle  sind  die  Verhlltnisse  des  GBBTHOtnn)  Ar  die  tct- 
Bchiedenen  Fahrten  gegeben. 
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Art  dee  Deplaoemouts 

1 

Tieflgang 

ArMldar 

EanjllUftiat. 
QnadratfoBS 
englisch 

IMpiMBlirailC 

inTouea 

Emgetanchte 
Obedliebe  in 

Qnadntfass 
eagliieh 

NonnalM  (?oll«  Znladniig) 

18' 

S89 

1161 

TS40 

Mittlm  (mit  halben  Cob- 

11*  Iii* 

818 

1060 

7S60 

Leiehtet  (Imtm  Sdiifl)  . . 

Ii*  1* 

884 

888 

6940 

TanekBDgaTariuUtaiM 
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Uitti.  DeplMMMMOt,  ftork 
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Um  nun  su  prlkfen,  in  wie  weit  man  den  Widerstand  eines  SehUfes  aoi 

VersucliiMi  mit  dem  Modell  desselben  herleiten  kOnne,  Hess  Mr.  Froude  ein 

iSItuU'll  dos  GiiEYiioüNT)  in  '/,ß  natürlicher  Grösse  herstellen  uud  mass  den 
Vidcrstaud  desselben  unter  genau  denselben  Bedingungen  des  Deplacements 

und  Tiefjfanges  wie  bei  dem  wirklichen  Schiflfe. 

Die  Bebultate  dieser  Experimeutu  sind  in  dou  Diagrammen  Fig.  1,  2,  3, 
Taf.  XII  verzeichnet,  nnd  wie  ersichtlich  sind  die  Widerstandsenrfen  des 
Modelles  genau  flbereinstimmend  mit  denen  des  wirklichen  Sehiffss  *). 


')  Bei  diesen  Curven  stellfen  die  Abscissen  die  verschiedenen  Geschwindigkeiten 
und  die  Ordinaten  die  respectiren  Widerstände  dar.  Für  jede  dieser  Carven  ist  noch 
äne  xweite,  die  Rdbangseame  ausgerechnet,  welche  die  durch  die  Oberflächenreibung 
allein  hervorgerufenen  Widerstände  versinnlicbt.  Wie  ersichtlich,  fivllen  dir  i,'oringere 
Geschwindigkeiten  beide  Curven  sehr  nahe  nebeneinander  und  best&ügen  hierdurch  die 
Annahmen,  dass  für  solche  GesehiHndigkeiten  die  Reibimg  &sfe  die  «inrige  Unaehe 
des  Widerstandes  bildet.  Für  höhere  Geschwindigkeiten  erbebt  iiob  jedodl  die  Ge- 
sammtwiderstandicurTe  bedeutend  &ber  die  Beibungscunre. 
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üm  jedoch  diese  Uebereinstimmung  genauer  zu  prüfen,  hielt  es  Mr. 
Fr 0 ade  für  nothwendig,  ein  sogenanntes  YergleichungsgeBetE  anzuwenden, 
welches  nach  ihm  folgendemiaaBeB  lautet: 

Hat  ein  Schiff  D-mal  die  Dimensionen  eines  HodeUs  nnd  ist  bei  Oe» 

schwindigkeiten  V^  der  gemessene  Widerstand  des  Modells  R^  ij,  Bj, 

dann  ist  für  Geschwindigkeiten  [/DF,,  V^i>F,,  ]/DV^  des  Schiffes,  der 
Widerstand  D^Ä,,  D^i?^,  J>^B^. 

Die  Geschwindigkeit  eines   Modells  zu   der  des  wirklichen  Schiffes 

01US8  proportionii]  sein  den  Quadratwurzeln  der  Schiffsdimensionen,   und  der 

Widerstand,  den  dasselbe  danu  erfahrt,  ist  proportional  den  Guben  der 
Dimenaionan. 

Bin  100  Foss  langes  Schiff,  wenn  mit  der  lehn&chen  Oeeehwindigkeit 

eines  HcdsUs  Ton  10  Foss  LInge  bewegt,  wird  Idenaeh  dan  tansandflidien 
Widerstsnd  «rfiduren. 

Ans  den  Versuchen  mit  Modellen  wurde  es  ebenfalls  ermöglicht,  genan 

auf  die  Form  und  Art  der  Wellen  zn  schliessen ,  welche  ein  Schiff  bei  einer 
gewissen  Geschwindigkeit  erzeugen  wird.  Würde  man  z.  B.  die  umgebende 
Oberfläche  des  Wassers  für  ein  160  Fuss  langes  Schiff,  das  mit  10  Knoten 
Geschwindigkeit  sich  bewegt,  nach  irgend  einer  Scala  mit  dam  Schiff  nsanunen 
modelliren,  so  wfirde  dieses  Modell,  nach  halber  Scala  genommen,  ebenso  genau 
die  Wasseroberfläche  fQr  ein  ähnliches  Schiff  von  320  Fnss  Länge  und  14*14 
Knoten  Geschwindigkeit  repräsentiren  oder  nach  16mal  der  Scala  gemessen 
die  Oberfläche  für  ein  Schiff  von  10  Fuss  Länge  and  27,  Knoten  Ge- 
schwindigkeit. 

Die  in  dieser  Hinsicht  gemachten  Versnche  mit  den  Modellen  des  Gret* 
HOinn)  und  mit  der  sogenannten  Bamnsfoim  (FIcm  mit  Tona  anstaigeiidem 
Boden)  geben  ftboraschend  genane  Beanliate. 

Die  djnamometrischen  Ifessongan  bai  den  ScUappfeisnchen  des  Gbbt- 
HOmrD  ergeben  Folgendes: 

Ffir  Geschwindiglraitea  von 

4  Knoten  war  die  Beansprocbnng  des  Schlepptanes  ss  0*6  Tonnen 

&     n        n    n  »  n  n         =  1*4  n 

8wr»n  p  iy  11=  2*5  n 

10»        n    T>  9  n  n  =4*7n 

12j»nj»  n  n  ?»=  9"0  v 

Ein  Vergleich  zwischen  den  früheren  Dampfprobefahrten  des  Gbethound 
und  denen  eines  Schwesterschiffes,  der  Hutine,  mit  den  ans  den  Schlcppvor- 
sachen  gewonnenen  Besultaten  ist  in  der  folgenden  Tabelle  gemacht  worden. 
Das  Schiff  befand  sich  bei  jenen  Probefahrten  unter  den  Verhältnissen,  welch« 
in  der  vorhergehenden  Tabelle  als  normales  Deplacement  und  normaler  Tiaf- 
gang  bezeichnet  worden  sind. 
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1  ... 

Geschwindigkeit 
auf  der  geme-ssenen 
Meile  in  Fussen  pro 
Minute 

ZugehörigerWider- 
stand,  berechnet 
nach  den  Schlepp- 

Tersuchen  mit  einer 
Correctur  für  den 
i  Luftwiderstand  der 

Masten  u.  d.  Takelage 

Effect.  Pferdekraft, 
d.  h.  Widerstand  X 
Geschwindigkeit 
getheilt  durch 
33.000 

Wirkliche  indicirte 
Pferdekraf  t  auf  der 
Probefahrt 

Effectire  Pferde- 
kraft 
getheilt  durch 
Indicirt.  Pferdekraft 

1017 

10770 

S8S-1 

TW 

o-4in 

loreyboand  . .| 

M6 

6100 

188*7 

468 

0*060 

977 

0440 

279-6 

770 

0-363 

Matine  ....  | 

767 

4770 

10»- 4 

as8 

0-864 

Vergleieht  mao  den  Sdinb  dos  ProfMÜlen  sit  don  wirididiin' Wider- 
stande d^s  Schiffen,  so  ersieht  man  anf  noch  deoUiehero  Weise  den  bedea- 
tenden,  bei  der  Propolsion  stattfindeoden  Verlost. 


Indicirte  Pferde- 
kraft bei  der 
Probefahrt 

i 
1 

1 

Geschwindigkeit 
der  Schraube  in 
Fuss  pro  Minute 

Indicirter  Druck 
in  Pfund,  d.  h.  in- 
dicirte Pferdekraft 
X  33.000  getheilt 
durch  Geschwindig- 
keit der  Schraube 

Wirklieber  Wider- 
stand in  Pfunden 
nach  den  Schlepp- 
Tersucben 

Wirkl.  Widerstand 

getheilt  durch 
indicirten  Dmck 

Grejboand .  | 

1  78« 

453 

1846 

1039 

80880 

14390 

10770 

6200 

0*617 

0-481 

770 
888 

1880 

'  068 

1 

80660 
11880 

9440 
4770 

0-467 
0-418 

Es  zeigt  Bich  hiernach,  dass  nach  Abzug  des  für  den  Slip  der  Schraube 
SU  rechnenden  Ertftanfmmdes  nnr  eirea  €9%  der  Ton  dem  Dampf  in  den 
Qylindem  indicirten  Arbelt  zur  nfltilichen  Propnlsion  des  Fahrzeuges  ver» 
wendet  wurden,  und  dass  im  Gan/en  circa  5851^  durch  Reibung  der  Maschine 
und  Schraube  und  durch  die  schädliche  Wirkung  des  Propellers  aof  die  hinter 
dem  Schiffe  zusammenströmenden  Wasserfaden  verloren  gehen. 

Was  die  Widerstände  fQr  die  verschiedenen  Geschwindigkeiten  betrifft, 
so  scheint  es,  dass  dieselben  bis  zu  8  Knoten  hinauf,  fast  genau  mit  dem 
Quadrate  der  Geschwindigkeit  waehsen;  bei  dem  OBBTHOmn)  s.  B.  ist  der 

Widerstand  für  normalen  Tiefgang  bei  8  Knoten  Geschwindigkeit  5600  Pfund, 
und  lägst  sich  gleich  setzen  88  7*.  Ueber  8  Knoten  jedoch  wäcb.st  derselbe 
bedeutend  schneller  und  beträgt  z.  B.  bei  12  Knoten  nicht  mehr  14400  Pfund, 
wie  er  nach  obiger  Annahme  sollte,  sondern  schon  24000  Pfund. 
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Der  Widerstand  scheint  nicht  sehr  bedeutend  mit  den  verschiedenen 
TauchuDgsverhältDissen  (ub  starlc  achterlantig  oder  vorderlastig)  zu  variiren.  Die 
OUrerens  ist  unter  den  exkrometen  TerbUtniHeii  «ftw»  7 — 8  %  bei  12  Knoten 
Geednrindigkeit  nnd  dnn  1Q%  bei  4  Knoten. 

Der  Widerstand  nimmt  ab  mit  vermindertem  Deplacement  und  TieQgfUig, 
jedoch  steht  diese  Verminderung  durchauB  in  keinem  YerhAltniane  mm  Arenl 
des  eiuget-auchten  Uauptspantos. 

Bei  Geschwindigkeiten  von  800—1200  Fuss  per  Minute  ibt  der  Wider- 
stand fDr  den  Orbthouitd  bei  leiebtem  Deplacement  circa  10 Vi  9^  weniger, 
wie  bei  dem  normalen. 

Die  bezügliche  Verniiuderuug  des  Hauptspantareales  beträgt  circa  1^^!^%^ 
die  der  benetzten  Oberfläche  ^%  und  die  Abnahme  des  Doplacement«  19*/^%. 

Jsls  scheint  wahrscheinlich,  dass  fQr  giösseren  Tiefgang  der  Widerstand 
nicht  im  Verhftltnis  mit  dem  zunehmenden  Deplacement  wächst  nnd  diese 
Tennche  scheinen  daher  mehr  sn  Onnsten  tiefgehender  wie  breiter  Schilfe 
so  sprechen. 

Der  durch  die  Anfügung  der  Seitenkiele  hervorgerufene  Widerstand  be- 
trug weniger,  wie  mau  nach  den  Vorsuchon  iibor  Oberllächenreibung  vor- 
ausgesetzt hatte,  und  wai-  im  Verhältnis  iMm  totalen  Widerstand  des  Scliiffes 
sehr  nnbedentend. 


Im  Jahre  1875  hielt  Mr.  Froudc  als  Präsident  der  Section  für  Mechanik 
der  British  Association  einen  Vortrag  über  die  Grundprindpien  der  Schiffs- 
widerstftnde.  Es  sollen  hier  nnr  ansingsweise  die  hauptsftchliehsten  Pnnkte 

angeführt  werden. 

Es  ist  eine  gewöhnliche,  fast  instinctive  Annahme,  sagt  Mr.  Fronde, 
dass  der  Widerstand ,  sei  es  bei  einem  Schiffe  oder  einem  unter  Wasser  be- 
findlichen Körper,  wie  bei  einem  sich  durch  das  W^asser  bewegenden  Fibcbe, 
daher  rfthrt,  dass  derselbe,  indem  er  sich  einen  Weg  dnrch  die  FIflssigkeit 
enwiogt,  gleichsam  eine  Furche  einschneidet,  woxu  er  einerseits  das  Wasser 
aus  seinem  Wege  entCemen,  andererseits  aber  anch  wieder  hinter  sich 
scbliessen  nniss. 

Auf  diese  Ansicht  sind  verbchiodeiie  Formeln  von  Mathematikern  ge- 
gründet worden,  die  sich  fast  alle  auf  die  Annahme  st&tzten,  dass  der  ganze 
vordere  Theil  des  Kfitpers  einen  Dmcl[  aussuflben  habe,  wodurch  die  Theilchen 
nach  aussen  bewegt  wflrden,  nnd  dass  der  ganze  hintere  Theü  eine  Sangwir- 
Viint:  ausüben  müsse,  dass  demnach  positiver  Druck  an  dem  vorderen  und 
negativer  an  dem  hinteren  Kuiie  herrsche.  Man  nahm  dabei  an,  dass  der 
Widerstand  fast  ausschliesslich  duich  den  Mittschiffsschnitt  bedingt  sei,  so 
iwar,  dass  die  Arbeit  eines  SohlÜM  beim  VolUlIhren  einer  Beise  darin  1m> 
stände,  den  Spiegel  der  See  aussuhfthlen  nnd  einen  Canal  vom  Querschniti 
des  eingetauchton  Haupt.spantes  von  Hafen  zu  Hafen  zu  bilden. 

Als  man  jedoch  die  Theorie  der  Stromlinien  auf  diesen  Fall  anzuwenden 
begann,  fand  sich,  dass  die  alten  Formeln  und  Annahmen  zur  Berechnung 
des  Widerstandes  vollständig  falsch  waren.  Wie  falsch,  kann  man  ans  der 
Thatsache  ersehen,  dass  nach  der  StromlinienQieorie  ein  untergetauchter  KOrper 
in  einer  reibungslosen  Flüssigkeit  übeihvipt  gar  keinen  Widerstand  erfahren 
würde.  In  der  That  einmal  in  Bewegung  gesetst,  mOsste  er  ohne  anzuhalten 
immer  vorwärts  gehen. 
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Die  alte  Theorie,  obgleich  jetzt  von  der  WiBsenßchaft  verworfen,  hat 
jedoch  noch  einen  solchen  Halt  bei  dem  grossen  Pablicnm  behauptet,  dass  es 
gerechtfertigt  erscheinen  dürfte,  ihrer  Widerlegung  einen  beträchtlicheren  fiaum 

Betrachten  wir  die  Theorie  der  Stromlinien^  so  weit  wir  sie  filr  dieeen 

Gegenstand  brauchen,  und  machen  wir  zunächst  die  Annahme,  dass  wir  es 
nicht  mit  einem  SchiiTo,  sondern  mit  einem  vollständig  untergetauchten  Körper 
2U  thun  haben,  und  feiner,  dass  das  Wasser  eine  reibungslose  Flüssigkeit  sei. 
Wir  J^öimen  nun  nun  Torstellen ,  dass  an  Stelle  des  durch  einen  stillstehende 
Oeean  sieh  bewegenden  Körpers,  dieser  letttere  fest  stehe  ond  fon  einem  an 
demselben  Torbeiflieesenden  reibongslosen  Ocean  umgeben  sei ,  uml  es  soll 
sogleich  bewiesen  werden,  dass  unter  diesen  Umstanden  die  Trägheit  der 
Flüssigkeit,  welche  in  Bewegung  gesetzt  worden  muss,  um  eine  Bahn  für  den 
Körper  zu  bilden,  auf  denselben  Oberhaupt  keinen  Druck  ausübt,  der  dessen 
Yerschiebnng  Tenusschen  Unnte.  Ob  nun  die  FlOBsigkeit  gezwungen  wird  in 
einer  gdorllmmten  Bahn  sieh  sä  bewsgia,  wl«  dies  nioht  anders  möglich  ist, 
wenn  sie  um  einen  Körper,  der  ihr  im  We0e  ist,  herumkommen  soll,  oder 
ob  sie  ihre  Geschwindigkeit  ändern  muss,  wie  dies  nöthig  ist,  wenn  sie  sich 
stellenweise  durch  Canalverengung  durchschiebt,  welche  die  Gegenwart  eines 
festen  Körpers  in  der  Praxis  gewöhnlich  erzeugt,  ist  dabei  gleicbgiltig. 
Kattirlich  wird  Kraft  aufgewendet  nm  der  FMssigfceit  gewisse  Bewegungen 
SA  ertheilen,  aber  dieselbe  Kraft  wird  zurlkekgegoben  und  ausgeglichen  da, 
wo  die  Flüssigkeit  die  ihr  mitgetheilte  Bewegong  wieder  abgibt  und  in  den 
ursprünglichen  ZustanJ  zurückkehrt. 

Zum  Beweise  hierfür  wollen  wir  zunächst  das  Verhalten  einer  Flüssigkeit 
bei  ihrer  Bewegung  dmoh  Bfllneik  ton  verschiedener  Oestslt  Terfidgen. 

Fig.  4  stellt  eine  BÖhie  von  flberall  gleichem  Querschnitt  dar,  weldie 
ungefähr  in  Form  der  Wasserlinie  eines  Schiffes  gebogen  ist. 

Die  Form  der  Röhre  ist  von  dem  Mittelpunkte  C  ab  nach  beiden 
8eiten  hin  genau  symmetrisch;  die  Köhre  kann  sich  in  der  Richtung  ihrer 
Enden  frei  verschieben,  die  Innenfläche  derselben  ist  glatt  und  die  durch  die- 
selbe in  der  Biehtong  von  Ä  naöh  B  strBmende  Fifissigkeit  ist  Teibungsloa, 

Beim  Passiren  der  Cnrveu  mrä  die  Flüssigkeit  aus  ihrer  Bichtung  ab- 
gelenkt und  ihre  Trägheit  wird  in  Folge  der  Wirkung,  die  wir  Ccntrifugal- 
kraft  nennen,  einen  Druck  gegen  die  äussere  Seite  der  Curvo  ausüben ;  da 
jedoch  die  Curve  überall  symmetrisch  ist,  so  werden  sich  die  Drucke  in  den 
▼ersehiedenen  Biegungen,  wie  die  Pfeile  DEFG  leigen,  genau  aufheben 
nnd  die  ganze  BShie  wird  sn  keinerlei  Bewegung  veranlasst. 

Denken  wir  uns  nun  das  Bohr  zu  einem  vollständigen  Kreisringe  zu- 
sammengebogen und  die  Enden  verbunden ,  so  wird  die  Trägheit  einer  sich 
durch  diesen  Ring  mit  irgend  welcher  Geschwindigkeit  bewegenden  Flüssig- 
keit, in  Folge  der  Gen  trifugal kraft  einen  gleichförmigen  Dmck  nach  aussen 
gegen  jeden  Theil  der  BOhre  ausflben,  und  diee  ist  die  ehnig«  Kraft,  weldie 
die  Flüssigkeit  erseugen  kann.  Dieser  Druck  sucht  den  Bing  zu  dehnen  und 
bewirkt  also  eine  gkichltonige  Streckung  in  jedem  Theito  des  Singes  lings 
des  Umfauges. 

^ehmeu  wir  jetzt  eiueu  Klug  von  dem  doppelten  Durchmesser  uud  lassen 
die  Flttssigkeit  mit  derselben  linearen  Gesdhwindigkeit  wie  safer  sieh  <daiiB 
bewegen,  so  wird,  da  der  Durchmesser  TerdoppeU  und  die  6esohwjndi|^ait 
diflsalho  geUüsben,  der  Dmek  pro  iineann  ZoU  nur  die  flilAe  ktitm«^  ^ 
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je<ioch  die  Summe  der  Fläche  mit  dem  Durchmesser  verdoppelt  ist,  so  wird 
die  GesammtwirkuDg  unverändert  dieselbe  geblieben  sein. 

Es  ist  klar,  dass  wir  uns  nun  ans  Bingstacken  von  Torschiedenen  Dorch- 
meiteni  RShren  fon  gun  beliebigor  Erflmimmg  saMimnon  setuii  kflonea  wie 
s.  B.  in  Fig.  5. 

Denken  wir  uns  diese  Röhre  dehnbiir  (al>er  nicht  elastisch)  und  an  ihren 
Enden  befestigt,  so  wird  die  durch  dieselbe  strömende  reibungslose  Flüssigkeit 
durchaus  kein  Bestreben  haben,  die  Form  derselben  eu  verändern,  sondern  nnr 
•ine  in  allen  Pimkten  gleiche  LtagBetreckmig  bewirkeo.  Liegen  also  die  Enden 
einer  MUelng  gelarfimmten  ROhre  in  derselben  Geraden,  so  genügen  zwei  gleiche 
nnd  entgegengesetzte  Kräfte,  die  ein  Zusammenschieben  der  Enden  vcrhindeni, 
nm  die  zwischenliegende  Röhre  in  ihrer  Lage  und  Form  zu  erhalten. 

Betrachten  wir  nun  das  Verhalten  einer  Flüssigkeit,  die  durch  Köhi-en 
von  veränderlichem  Queiachnitt  und  in  Folge  dessen  mit  variabler  Geechwindig- 
kmft  sMmi 

Es  ist  eine  ziemlich  gewöhnliche  Vorstellung,  dass  bei  der  verengten 
Stelle  einer  Röhre  der  Druck  am  stärksten  sei,  während  er  im  Gegentheil  an 
der  engsten  Stelle  thatsächlich  geringer  ist  als  an  jedem  andern  Punkt  und 
umgekehrt. 

Strtmt  eine  Fllteeigkeit  dnieh  eine  Bohre  AB  mit  einer  Verengung, 
Fig.  6,  80  mnss  die  Geschwindigkeit  bei  B  gHtoser  sein  wie  bei  A  und  swar 

in  demselben  Verhältnis  wie  der  Querschnitt  der  Bohre  bei  B  kleiner  ist  als 
bei  Ä ;  in  Folge  deaeen  muae  sieh  also  die  Geediwindigkieit  von  A  nach  B 

yergrössern. 

Diese  Vergrösserong  setzt  aber  das  Vorhandensein  einer  Kraft  in  der 
Biehtong  der  Bewegung  vorans.  Jedes  Theilehen,  welches  eine  Vergrüosemng 
der  Geschwindigkeit  nach  vorwärts  erfährt,  muss  nothwendigerweise  eines 
grösseren  Flächendruck  hinter  sich  als  vor  sich  besitzen,  denn  kein  anderer 
Zustand  würde  die  Zunahme  der  Geschwindigkeit  vorwärts  bedingen. 

Demgemäss  mnss  in  dem  weiteren  Theil  der  Böhre  auch  ein  grösserer 
Dnck  hensehen  wie  in  dem  engem  Theile,  und  diese  DmekdifliBrensen  eni- 
aipreeben  genan  den  Geachwindigkeitssnnslimen  nnd  sind  bedhigt  durch  die 
relatiTCn  Qoeischnitte  der  Böhre. 

Für  den  umgekehrten  Fall  einer  Erweiterung  in  dem  Bohre  gilt  genau 
derselbe  Gedankengang.  Die  Flüssigkeit  bewegt  sich  langsamer  in  dem  weiten 
Theile  und  der  Druck  von  vorn  ist  grösser  als  der  von  hinten.  Au  allen 
Pnnkten  im  gleichem  Bohiqneiachnitt  wird  auch  gleicher  Dmok  hensehen 
und  swar  ist  derselbe  sfcels  in  den  grosseren  Qnerschnitlen  gritaser  als  in  den 
kleineren. 

Sind  nun  die  Querschnitte  an  den  Enden  einer  Röhre  einander  gleich, 
so  ist  ersichtlich,  dass  die  in  Folge  von  Querschnittsverengungen  oder  Er» 
weitemngen  innerhalb  der  B6hre  auftretenden  Kräfte  einander  aufheben  und 
dass  der  Gesammtdmck  in  der  Bichtnng  der  Bohrenden  genan  NnU  ist.. 

Wir  haben  jetzt  das  Beispiel  eines  Stromes  von  gleichem  Qnersehnitt 
(und  daher  auch  gleicher  Geschwindigkeit),  eingesclilossen  in  einer  ganz  be- 
liebig geformten  Böhre,  besprochen,  femer  betrachteten  wir  das  Beispiel  eines 
Stromes  von  veränderlichem  Querschnitt  und  Geschwindigkeit,  und  wir  haben 
in  beiden  Fällen  gesehen,  dass,  voiansgesotBt  der  Strom  oder  Bohiinhalt  kehii 
zuletzt  in  die  ursprüngliche  Bichtnng  und  Oeschwindiglnit  der  StrOmusg  inrft<&, 
iMia  Tetaldmek  nach  anderwftrta  ans  den  Krtlmmnngen  der  Blohre  rseollirl 
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FiMSen  wir  nan  •ine  Combioation  von  Strömen  ins  Aoge ,  von  denm  j«der 
bis  zu  einer  gewissen  Aus>1ehnung  gekiürnmt  ist  und  gleichzeitig  an  Qanr- 
schnitt  variirt.  Zusammen  sollen  diese  Ströme  einen  Ocean  von  Flüssig- 
keit bilden  I  der  stetig  an  einem  untergetauchten  Körper  vorbeifliesst.  Hier 
ist  elMiifiiUs  klar,  da«,  da  alla  StrBm«  «ndlieh  in  ihr»  oraprOnglicli»  Bichtnng 
and  Gesdiwindigkait  sorflckkehreii,  keinarlei  Krall  in  Biditang  der  Enden  aaf 
den  KBiper  auBgeflbfe  werden  kann. 

Nehmen  wir  an,  dass  jeder  einzelne  der  StrSme,  in  welche  wir  den  Ocean 

getheilt  denken,  in  einer  starren  Röhre  eingeschlossen  sei.  Ein  solcher  Strom 
fälle  die  Böhre  genau  aus  und  die  Köhre  selbst  habe  überhaupt  nur  eine 
mathematisch  dünne  Wandstärke.  Die  innerste  Haut  derjenigen  £öhre,  welche 
mit  dem  KOiper  in  Berflhrung  ist,  sei  in  Wirklichkeit  nichts  weiter  als  die 
Oberfläche  des  KOrpen  selbst. 

Fragen  wir  in  welcher  Gestaltung  diese  einzelnen  StrOme  an  dem  festen 
Körper  vorbeifliessen  und  welches  die  Ablenkung  von  der  ursprQnprlichen 
Kichtung  beim  Fassiren  sein  werde,  so  zeigt  die  Fig.  7  einen  der  einfachsten 
Fälle,  welcher  nach  der  Bankine'schen  Neoiden-  oder  Schiffisformlinien-Theohe 
constmirt  ist 

Wir  sehen  an  der  Figur,  dass,  sobald  sich  die  Ströme  dem  Körper 
nähern,  sie  sich  zuerst  verbreitem  und  daher  an  Geschwindigkeit  verlieren 
und  deshaJb  auch  einen  grösseren  Druck  ausüben.  Darauf  fangen  sie  an  sieb 
zu  verengern  und  fliessen  schneller  mit  vermindertem  Druck,  bis  sie  die 
lütte  des  Körpers  passiren.  Hinter  der  Mitte  enrntem  sie  sieh  wiedenun  bis 
eis  breiter  wie  nrsprfinglieh  werden  und  deshalb  bei  geringerer  Gesehwindigkeit 
einen  grösseren  Druck  ausüben.  Schliesslich  verengen  sie  sich  wieder  und 
nehmen  ihre  ursprüngliche  Gestalt,  Geschwindigkeit  und  ihren  Druck  wieder 
an.  Nehmen  wir  den  Druck  der  umgebenden  ungestörten  Flüssigkeit  als  normal 
an,  80  finden  wir,  dass  eine  Vergrösser uug  desselben  am  vorderen  und  hinteren 
Bnde  des  Körpers  nnd  eine  Abnahme  entlang  der  Mitte  desselben  stattfindet 

Jetat  sehen  wir,  in  welcher  Weise  die  einielnen  Fkessnngen  wirken, 

nnd  dass  sie,  wie  auf  den  ersten  Blick  natOrlich  erscheint,  keineswegs  in  der 

Richtung,  in  welcher  die  Flüssigkeit  fliesst,  einen  Druck  ansfiben;  es  ist  vielmehr 
Druck  dem  Druck  entgegengesetzt  und  Saugwirkung  der  Saugwirkung,  so  dass 
sich  die  Kräfte  gegenseitig  aufheben  und  die  Gesammtwirkung  Null  ist.  Deshalb 
fibt  ein,  mit  stetiger  Geschwindigkeit  an  einem  untergetauchten  Körper  vor- 
Iwiflieeeender  Ooean  von  reibungslcser  Flflssigkait  anch  keinen  Druck  in  der 
Sichtung  der  Strömung  aus,  und  umgekehrt  irird  auch  ein  untergetauchter,  mit 
stetiger  Geschwindigkeit  sich  durch  einen  Ocean  von  reibangsloeer  Flflssigkeit 
bewegender  Körper  keinerlei  Widei-stand  erfahren. 

Fragen  wir  nun  nach  der  Ursache  des  Widerstandes  bei  der  Bewegung 
durch  eine  nicht  reibungslose  Flüssigkeit,  wie  z.  B.  das  Wasser.  Bei  der  Be- 
wegung durch  das  Wasser  üben  die  Theilchen  deseelben  einen  Beibnngs- 
widentand  anf  die  Oberfliche  dee  Kftrpers  aus.  Die  GrOese  dieser  Oberfllehen* 
reibong  kann  aus  allgemeinen  experimentellen  DbAm  bereehnet  werden.  Ferner 
wird  durch  die  Reibung  der  Wassertheilcnen  an  einander  die  glatte  Strom- 
linienbewegung beeinflusst  nnd  es  bilden  sich  daher,  besonders  am  Hinter- 
theü  des  Körpers,  Wirbel.  Der  Druck  von  vorne  wijd  nicht  durch  einen 
Reichen  am  hinteiwi  Bnde  aoljgehoben  nnd  das  Besnltat  kann  ein  bedenteiidsr 
Wideartiiid  sein. 
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Bei  Mhlsnken  Fomwn  tritt  diosor  Widontand  tkst  gar  nicht  aof  nnd 
66  bildet  dann  die  ObttflichenreilNing  das  eintige  Hindernis. 

Bis  jetzt  ist  immer  von  einem  gänzlich  nntergetauchten  ECrper  die  Rede 
gewesen;  ftlr  ein  sich  an  dor  Obeiflärlit»  howoirendes  Object  z.  B.  ein  Schiff 
werden  wir  jedoch  neue  Widerstände  ;nittieten  linden,  die,  genau  wie  die  am 
ffintertheil  entstehenden  Wirbel,  in  einer  Zerstörung  des  Gleichgewichts  in  der 
Bewegung  der  Stromftden  ihren  Vnpmng  liaben. 

Wie  frfllier  erwähnt  ist,  wird  bei  der  Stromlinienbewegung  eine  Drack- 
erbfthnng  an  den  Jbiden  nnd  Dmeinrermindernng  in  der  Mitte  eintreten  nnd 

diese  wird  an  der  Oberfläche  das  Niveau  des  Wassers  vom  nnd  hinten  am 
Schi£fe  erhöhen  und  an  dpn  Seiten,  in  der  Mitte,  herabziehen. 

Die  Hügel  und  TluUor,  welche  sich  so  im  Wasser  bilden,  sind  im  ge- 
wissen Sinne  Wellen,  welche  —  einmal  erzeugt  —  dem  gewöhnlichen  Gesetze 
der  Wellenbewegung  folgen  und  bis  zu  grosser  Ausdehnung  wirlcen.  In  folge 
dieaer  nnabhftaj^n  Bewegung  beeinflnasen  aia  die  ffiftfte  der  Stromliaia»  ana 
denen  aie  entatraden,  nnd  Andern  den  Dmck,  der  auf  die  Oberliftehe  dea 
Schiffes  wirkt. 

Die  genaue  Art  und  Weise  zu  hostimmon ,  wie  diese  Druckänderungen 
wirken,  ist  ziemlich  unmöglich,  aber  man  kann  als  gewiss  annehmen,  dass 
die  so  gebildeten  Wellen  aufgewandte  Kraft  oder  vernichtete  Arbeit  re- 
prfisentiren. 

Der  Spiegel  des  Wassere  geatattet  ein  Ausweichen  der  durch  den  Körper 
in  Bewegung  gesetzten  Theilchen,  und  dieselben  finden  dadurch  Gelegenheit 
sich  von  dem  Körper  zu  entfernen,  ohne  ihm  den  Druck  wieder  zu  geben,  den 
er  aufigewandt  hat,  um  sie  in  Bewegung  zu  setzcu. 

Dieee  üraaehe  dea  Wideratandes ,  „Welleiibeweguüg",  wie  sie  genannt 
wird,  wflarde  in  gleicher  Weiae  bei  einer  reibimgaloaen  FlflüBaigkeit  Wideratand 
herrormfen. 

Snmmiren  wir  nun  im  Kurzen  die  besprochenen  Arten  des  Widerstandes. 

1.  Eine  Ebene  bewegt  sich  kantenwärts  durch  eine  reibungslose  Flüssig- 
keit. Hier  ist  von  keinem  Widerstand  die  Bede. 

2.  ffine  Bbene  bewegt  aich  kantenwftrta  dnreh  eine  nicht  reibnngsloee 
Flüssigkeit.  Der  Widerstand  wird  hier  Ton  der  Flächenreibung  herrühren. 

8.  Ein  untergetauchter  Körper  bewogt  sich  durch  eine  reibungslose 
Flüssigkeit.  Die  Trägheit  der  Flüssigkeit  erzeugt  einen  vermehrten  Druck 
an  den  beiden  Enden  and  einen  geringeren  Druck  der  Mitte  entlang.  Der 
Dmck  nach  voni  imd  hinten  hebt  aidi  auf  nnd  ea  wird  kein  Wi&ratand 
herforgerofra* 

4.  Ein  untergetauchter  Körper  bewegt  sich  dnroih  eine  nicht  reibnngs- 
loaa  Flüssigkeit.  Hier  entsteht  Widerstand  in  Folge  von  Flächenreibimg  und 
wenn  der  Körper  nicht  <;ch]ank  genug  ist,  wird  am  hintern  Ende  Wirbel 
bildender  Widerstand  erzeugt. 

5.  Der  KOrper  bewegt  aich  an,  oder  nahe  der  Obeiflftehe,  dnieh  etn« 
reibungslose  Eüssigkeit.  Der  Dmck  auf  die  Oberflftche  des  Körpers  wird  ge- 
ändert durch  die  Wirkung  des  erzeugten  Wollensystoms ,  welche  das  Gleich- 
gewicht der  nach  vor-  und  rückwärte  wirkenden  Kräfte  zerstört  and  welien- 
bildenden  Widerstand  hervorruft. 

6.  Bin  KOrper  bewegt  aich  an  cdar  nahe  dar  OberflSdie  durch  eine  nicht 
nibnngalOBe  Flflaaigk^  Hier  wi^  Flichenraibnng,  Wirbel  bUdeodar  WM«r- 
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stand  and  Wellen  bildender  Widentand  in  QeneiiMclkafI  und  ato  zosamiiittu 
bilden  den  Gesammtwiderstaod. 

Als  Beispiel,  in  welcher  Weise  sich  diese  verschiedenen  Widerstände 
combiniren,  sollen  die  Widersiandscurven  der  Merkasa,  eines  Schmaben- 

Schiffes  von  circa  4000  Tonnen,  angeführt  werden. 

In  Fig.  8  ist  die  obere  Linie  die  Curvo  des  flesammtwiderstaudes  filr 
Terschiedene  Geschwindigkeiten,  die  untere  punictirto  die  der  Flächeureibaug, 
and  die  mite  stellt  den  Betngr  des  Wirbel  bildenden  Widerstandes  dar.  Der 
Baum  zwischen  der  oberen  punkiirten  Linie  nnd  der  obersten  Cnrve  reprfisentirt 
den  Wellen  erzeugenden  Widerstand.  Wie  ersichtlich,  ist  derselbe  fflr  8  Knoten 
nahezu  Null,  bei  11  Knoten  circa  12%,  bei  14  Knoten  circa  17%  bei  19 
Knoten  jedoch  schon  60%  des  Gesammtwiderstandes.  Oer  auf  Wirbelbildnng 
fallende  Betrag  ist  circa  S%  dei  Flächenreibung  und  bleibt  Cast  constant  f&r 
alle  GesohwindigkeileD, 

Wie  vorher  fsieigt,  haben  die  Wellen  ihren  TJrspmng  in  den  Ortlichen 
Druckunierschieden,  welche  das  Schiff  bei  seiner  Bewegung  durch  das  Wasser 
eneugt. 

Nun  hat  jede  Oceanwelle  von  bestimmter  Länge  auch  eine  ganz  be- 
stimmte Qesehwindigkeit,  genau  wie  ein  Pendel  fon  bestimmter  Länge  eine 
ihm  eigene  natftrliehe  Schwingnngsdaoer  besitzt.    Ebenso,  wie  eine  kleine 

Kraft,  welche  genau  in  den  Interv:illen  der  Schwingungsdauer  wirkt,  eine 
grosse  Oscillation  zu  St;indo  bringt,  wird  ein  Schiff,  welches  sich  annähernd 
mit  der  Geschwindigkeit  der  Wellen  bewegt,  die  »eine  Formen  hervorrufen, 
in  Folge  der  Kräfte  der  Stromlinien  eine  sehr  grosse  Welle  erzeugen  und  dem- 
gemSss  einen  sehr  bedentenden  Widei-stand  wfahren.  IHes  ist  die  Ursache 
der  nnfsrhältnismässigett  Erhöhung  des  Widerstandes  bei  einer  geringen  Ver- 
grösserung  der  Goschwindigkeit.  wenn  eine  gewisse  Geschwindigkeit  bereits  er- 
reicht ist.  Das  Diagramm  Fig.  8  '/.eigt,  wie  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
circa  16  Knoten  die  Widerstandscurve  plötzlich  ansteigt. 

Man  kann  is  daher  als  ziemlich  richtigen  Grundsatz  hinnehmen,  dass 
es  von  insserster  Wichtigkeit  ist,  eine  gewisse  Länge  in  der  Form  eines  Schiffes 
in  haben,  das  eine  sehr  hohe  Gesehwindigfceit  erreichen  soll;  denn  nm  den 

grosse  Wellen  bildenden  Widerstand  su  Term«den,  ist  es  nOthig,  dass  die 
WellenzOge  eines  Schiffes,  wie  man  «Ip  tiPtinen  kann,  lang  sind  im  Vergleich 
zu  der  Länge  der  Welle,  die  sich  unter  natürlichen  Bedingungen  mit  der 
gleichen  Geschwiudigkelt  des  Schiffes  bewegen  würde. 

Nnn  ist  es  aber  der  Flichenreibottg  wegen  wünschenswert ,  das  Schiff 
möglichst  knrz  zu  baaen,  und  so  wird  die  Form  des  geringsten  Widerstandes 
ein  Compromiss  sein  swisohen  den  sich  widerstrebenden  Methoden  der  Ver- 
besserung. 

Klar  gelegt  ist  es  jedenfalls,  dass  die  Widerstandsui-sachen  gänzlich  un- 
abhängig sind  von  der  Grösse  des  Mtttschiffschnittes  oder  dem  Querschnitte 
der  Schiflkbahn. 

Ein  kurzes  Schiff  mit  grossem  Haupts ])Hntareal  wird  z.  B.  fQr  grössere 
neschwiridif^keiten  einen  grösseren  Widerstand  erleiden,  als  ein  langes  und 
feines  Schiff  von  demselben  Deplacement;  für  geringere  Geschwindigkeiten  jedoch, 
wo  der  Wellen  bildende  Widerstand  fast  gleich  Null,  wird  dasselbe  einen 
geringeren  Widerstand  erfahren,  da  die  benetzte  Oberfläche  geringer  ist,  wie 
bei  dem  langen  SdiiUIb. 
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Bei  den  in  Fig.  9  gczeichueten  Watsserlinieo  zweier  Schiffe  besitzt  die 
punktirte  Linie  dieselbe  liäiige  und  dieselbe  Zuscbärfung  an  beiden  Enden,  wie 
die  andere,  erweitert  .sich  jedoch  inittschifFs  zu  einem  grussereii  Querschnitt. 

Bei  Vei-suchen  mit  beiden  Modellen  bei  hoher  Geschwindigkeit  zeigte 
sich,  das8  der  grössere  (juerschnitt  einen  bedeutend  geringeren  Widerstand  er- 
ftahr.  Die  nttflrüehe  Brklining  hierfSr  Heist  in  der  Tbateaelie,  da»  die  Kitt- 
sehiffilTergrösserung  eine  VcrUngerung  der  Wellenzüge  von  beiden  Enden  bildet, 
und  so,  obgleich  sie  das  Deplaoement  Teigrflseert»  deo  Welien  bildenden  Wider- 
stand verringert. 

Zum  Schlüsse  hob  Mr.  Froude  noch  einmal  hervor,  dass  jeder  Versach 
über  die  Güte  der  Schiffäfoimeji  zu  theoretisiren ,  hoflfnangslos  sei,  wenn  er 
nicht  unter  dem  wirksamen  Lachte  der  Stromlinientheorie  unternommen  werde. 
Es  gibt,  sagte  «r,  keinen  Kopf  widerstand  des  Schiffes  in  der  gs- 
br&uchlichen  Bezeichnung  dieses  Wortes,  es  existirt  keine  Kraft, 
welche  auf  deu  Hauptquerschnitt  des  Schiffes  einwirkt  und  durch  das  Areal 
desselben  gemessen  werden  kaun.  Zweifelsohne  kann  für  zwei  Schiffe  von 
genau  ähnlicher  Construction  das  Areal  des  Hauptspantes  als  Repräsentant 
einer  der  Hauptdimensionen  des  SehUta»  aoob  als  ein  Yergleichungsnuutt  dec 
Widerstandes  gsoonmian  werden,  aber  eben  so  gnt  kfionta  in  diesem  Edle  die 
Hohe  des  Mastss  oder  die  Lluge  des  BngipHels  dam  terwsndst  wwden. 

Stets  ist  es  ein  vollkommener  Irrthnm  anzunehmen,  dass  der  Widerstand 
des  Schiffes  in  directer  Verbindung  stehe  mit  der  durch  das  Areal  der  Schiflb* 
bahn  verdrängten  Wassermaaae. 


Diese  Ansichten  Mr.  Froude*s  brauchten  lange  Zeit,  ehe  sie  bei  den 
Schiffsarchitekten  einigermassen  Anklang  fanden  und  viel  mögen  zu  dieser 
reservii*ten  Haltung  die  günstigen  Resultate  beigetragen  haben,  welche  be- 
sonders in  den  letzteren  Jahren  mit  Schiffen  enielt  wurden,  die  durch  Durch- 
schneiden in  der  Mitte  nnd  Einsehalten  eines  parallelen  Mittelstflekes  fsr- 
l&ogert  worden  waren.  Thatssche  ist  es,  dass  viele  derartig  umgeänderte  Fahr* 
zeuge  nachher  mehr  Ladung  genommen,  schneller  gedampft  und  dabei  weniger 
Kühlen  verbraucht  habeu,  wie  vorher,  obgleich  doch  die  Oberflächenreibung 
bedeutend  vergrössert  war.  Wo  gleichzeitig  Umbauten  in  der  Maschine  und 
den  Kesseln  stattgefunden  hatten,  war  dieser  Umstand  einigermaasen  sn  er- 
kUien;  aber  wo  anch  ohne  solche  Yeiindernngen  der  Kohleaoonsom  ab-  nnd 
die  Geschwindigkeit  sugenommen  hatte,  wurde  die  Eridirong  des  Sachverhaltes 
einigermassen  schwierig,  zumal  bei  andern  Fahrzeugen  unter  ähnlichen  Ver- 
hältnissen genau  eutgegeugesetzte  Resultate  erzielt  wurden.  Mr.  Fronde 
gelang  es,  auch  diese  verwickelte  Frage  zu  lösen. 

Er  nntemahm  eine  Beihe  von  Bi^erimenten  mit  Modelleni  welche  Sdiiffe 
von  l80->500  Fuss  Länge  nnd  stets  derselben  Breite  von  38'4  Ftass  nnd  dar 
Tiefe  von  14  4  Fuss  repräsentirten. 

Bei  allen  war  die  Form  des  Mittelschiffquerschnitts  dieselbe  und  die 
Länge  des  Vor-  und  Hinterschiffes  je  80  Fuss.  Das  kürzeste  Schiff  hatte  20  Fuss 
parallelen  Mittelkj^rper,  die  folgenden  je  40  Fuss  mehr  und  das  längste  schliesslich 
einen  geraden  Mittelkflrper  von  840  Fnss. 

Das  Deplacement  dieser  Schiffe  Tsrürte  von  1245  Tonnen  in  LitamllMi 
von  je  142  Tonnen  bis  su  6000  Tonnen. 
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Der  Widerstand  eiuf.s  jeden  Modelles  bei  verschiedeueu  Geschwindigkeiten 
Hunle  gemessen  and  hieraus  iu  bekannter  Weise  die  Widerstandscurven  con- 
gtndii.  (Fig.  10.)  Diwe  Gnmn  eraehieneD  gm  nnregelmSssig  gekiümiBt  und 
haben  durchaus  nicht  den  glatten  Verlauf,  welchen  sie  nach  der  Theorie,  dw8 
der  Widerstand  mit  dem  Quadrate  der  Oeschwiiidigkeit  wichst,  li&tten  an- 
neiimeu  »ollen. 

Eine  Vergleichung  der  Widerstandscunren  der  verschiedenen  Schiffe  ergab 
folceiide  Bemltate:  Bei  den  geringere«  Getekwindigkeitea  woohs  der  Wider« 
stand  Ar  jede  HittecbiATerlingerang  ven  40  Fd8b  imd  demmfidge  Ter- 
grOieerung  des  Deplacements  Ton  142  Tonnen  um  aimfthemd  dieselbe  GrSsse. 

Für  höhere  Geschwindigkeiten  jedoch,  circa  Yon  13  Knoten  aufwärts, 
verschwand  diese  Uebereinstimmong.  Bei  13  Knoten  ?..  B.  war  der  Widerstand 
des  200  Fuss  laugen  Schiffes  bedeutend  grösser  als  der  des  240  Fuss  langen. 
Bei  147,  Knoten  erftihr  das  Mngere  Schiff  wieder  den  grOeBeren  Widerrtand, 
jedoch  war  bei  dieser  Geschwindigkeit  der  Widerstand  des  280  Fuss  langen 
geringer,  als  der  sowohl  des  200  wie  auch  des  240  Fuss  langen.  Bei  derselben 
Geschwindigkeit  von  14'/.j  Knoten  waren  die  Widerstände  für  das  200  Fuss 
und  das  360  Fuss  lange  beinahe  identiscli.  Mr.  Fr|oude  analysirte  diese 
Besoltats  nun  folgendennassen. 

Wie  sdion  fiühsr  dargelegt»  ierflllt  der  Gesammtwidentand  eines  Schiffes 
in  drei  Elemente,  nämlich  Oberflädiemeibm^,  Wirbel  Inldender  Widerstand 
und  Wellen  bildender  Widerstand. 

Der  erstere  ist  proportional  der  benetzten  Oberfläche  und  kann  daher 
durch  Verlängerung  des  parallelen  MittschiffskOrpers  nur  proportional  mit  dieser 
Yerl&ngening  simdunen. 

Die  Ungleichheiten  der  eben  beeprochenen  Widerstands-Besultate  können 
daher  nur  aus  einer  Wirkung  entstehen,  welche  durch  die  Entfernung  der 
beiden  übrigbleibenden  Widerstandsfactoren  aiisprenbt  wird. 

Eliminirt  man  daher  diese  bekannte  Oberfliicheureibung  aus  den  Versuchen 
nnd  nimmt  als  Abscissen  die  Länge  der  geraden  Schlffsmittelkurper  und  für 
Ordinaien  die  beiden  reatirenden  WlderatandsfiMstoren,  so  erhftlt  man  für  Ter-' 
schiedene  Geschwindigkeiten  eine  Beihe  von  Curven,  welche  den  allmäligen 
Wechsel  dieser  Widerstände  in  Bezug  auf  die  Vorlängcninfj  dos  Mittelkörpcrs, 
für  verschiedene  Geschwindigkeiten  darstellen.  Diese  Curven  waren  bis  zu 
11  Knoten  gerade  und  horizontal,  für  höliere  Geschwindigkeiten  jedoch  iu 
rsgeAmlsaigen  Wellenzägen  gelcrfinrnt,  zeigten  demnach,  dass  für  geringe 
Geschwindigkeiten  die  Wirbel  mid  Wellen  bildenden  Widerstände  durch  Acnderang. 
der  parallelen  Seiten  praktisch  ungeändert  bleiben,  dass  jedoch  bei  schnellersm 
Laufe  des  Schiffes  diese  Widerstände  abwechselnd  zu-  und  abnehmen. 

Mr.  Froude  stellte  hierauf  sorgfaltige  Beobachtungen  der  Höhen  und 
Th&ler  der  an  den  Seiten  des  Schiffes  entlang  gleitenden  Wellen  an  und  fand, 
dasB  dieselben  eine  merlnrllrdigs  üeboreinBtimmung  mit  den  Maximal-  und 
Minimalkrümmungen  dieser  Linien  zeigten.  Es  fand  sich  in  der  That,  dass 
der  Widerstand  am  kleinsten  sei,  wenn  der  Mittelkr>rper  des  Schiffes  eine 
solche  Lage  habe,  dass  ein  Wellenborg  die  Mitte  des  Hinterschiffes  trifft,  und 
am  grössten,  wenn  ein  Wellenthal  sich  an  dieser  Stelle  befindet. 

Fig.  IS  seigt  die  Linisn  des  500  Ftas  laogSB  Sdiiffoe  und  sin  Dia- 
gramm des  Wellenprofils,  wtlehes  dasselbe  bei  einer  Geschwindigkeit  tob 
13*43  Knoten  begleitet.  Die  verticale  Scala  dieses  Diagramme  ist  der  grosseren 
Deutlichkeit  halber  verdoppelt. 

M 
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Wk  erucbtltch,  sind  hier  die  vom  Bigt  des  Schiffes  anfgeworfenen 

Wellen  nicht  im  Staude  auf  das  hintere  Endo  einen  fühlbaren  Einflass  ans» 
zunben  und  der  Gesammtwiderstand  des  Schiffes  resultirt  ans  der  Bildung 
zweier  von  einander  getrennter  Wellensystemei  hervorgerufen  durch  die  beiden 

Enden  des  Schiffes. 

Nähert  mau  jedoch  durch  Verkürzung  des  Mittelkörpers  das  Hintnriheil 
deai  Buge,  so  irird  daeeelbe  in  den  BttM  von  Wellen  gebracht,  die  im 
Steade  sind  «inen  ftthlbaien  Bthet  nnsisOben,  nnd  je  nachdem  das  Hintersdiiff 

in  Berfibrung  mit  einem  Wellenberg  oder  Thal  gelangt,  ftadert  sich  der 

Gesammtwiderstand  des  Schiffes  auf  eine  sehr  fühlbare  Weise  und  wird  ent- 
weder grösser  oder  kleiner,  als  die  Summe  der  Widerstände,  welche  bei  un- 
abhängiger Wirkung  der  beiden  Enden  hervorgerufen  werden. 

Dieser  Umstand  erklärt  die  Wellenbewegung  der  Diagrammlinien  in 
Pig.  11. 

Die  Entfenmng  von  Mitte  so  Mitte  WattenariiShiiag  des  Diagrammes 

ist  gleich  fQr  gleicbe  Geschwindigkeiten,  weil  Wellen  Ton  gegebener  Ge- 
schwindigkeit immer  dieselbe  Länge  haben. 

Die  Entfernung  ist  grösser  für  höhere  f!os(  liwindiu^koitcii.  da  Wellen  lunp:er 
sind,  je  c^rösser  ihre  Geschwindigkeit  ist.  Die  Amplitude  ist  höher  für  höhere 
Geschwindigkeiten,  da  die  von  dem  Schiffe  gebildeten  Wellen  höher  sind,  und 
die  Amplitude  verringert  sich  mit  annehmender  Länge  des  Mittschilbkörpers, 
da  die  Wellen  sich  seitwärts  Tertbeilen  und  an  HOhe  Terlisren.  Bi  scheint 
daher  ziemlich  sicher,  dass  die  veränderliche  Stellung  des  Hinterschiffes  in 
Hinsicht  auf  ilas.  das  Schiff  begleitende  Wellensystem  der  einzige  Grund  der 
Variation  der  Wirbel  und  Wellen  bildenden  Widerstände  ist,  welche  >o  grosse 
Veränderlichkeiten  und  Schwankungeu  in  deu  Gosammt  -  Widerstaudscurveu 
der  Fig.  11  herrorrufen. 

Diese  Entdeckung  ist  ein  sehr  bedeutender  Fortschritt  in  unseren  Kennt« 
nissen  Ober  die  Art  der  Schiffwiderstände  und  dient  jedenfalls  dazu,  manche 
anscheinende  Abnormalitäten  in  den  Widerstandscurven  verschiedener  Formen 
SU  erklären. 

Der  hydrostatische  Druck  des  Wassers  gegen  das  Hinterschiff  beeinfluast 
demnach  in  ganz  bedeutender  Weise  den  gesammten  Widerstand  des  Schiftai 

Die  Länge  des,  das  Schiff  b^leitenden  Wellensystems  und  die  Distaai 
TOn  Mitte  zu  Mitte  Wolle  hängt  nur  von  der  Geschwindigkeit  dos  dieselben 
•rsengeuden  Schiffes  ub,  nud  deshalb  kann  der  Fall  eintreten,  dass  ein  Schiff, 
welches  bei  einer  gewissen  Geschwindigkeit  nur  geringen  Widerstand  erfährt, 
bei  Tertnderter  Geschwindigkeit,  sei  sie  grosser  oder  kleiner,  einen  grüssermi 
Widerstand  erleiden  wird.  Die  Lage  des  Hinterschiffes  mag  fQr  eine  gewisse 
Geschwindigkeit  ungemein  günstig,  für  eine  höhere  ungemein  ungünstig  and 
für  eine  noch  mehr  gesteigerte  Geschwindigkeit  vielleicht  wiederum  gaax  ge» 
eignet  sein. 

Die  Modolle,  mit  douou  Mr.  l'roude  diese  Versuche  anstellte,  hatten 
sshr  scharfe  Linien  am  Vor-  nnd  Hinterschiff  nnd  daher  traten  die  Wallen 

und  Wirbel  bildenden  Widerstande  erst  bei  hohen  Geschwindigkeiten  in  Wirkung. 
In  gewöhnlichen  Formen  jedoch,  wie  dieselben  l.  W.  für  Frachtdampfer  im 
Gebrauch  sind,  werden  diese  Widerstände  wahrscheinlich  schon  viel  früher  sich 
fühlbar  macheu  und  demnach  bei  etwaiger  Verlängeruug  des  Öchiilbkörpers 
einen  bedeutenden  Einfluss  auf  das  nachherige  Verhalten  des  SdilfiiBa  aosaben. 
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Die  Besuliate  dieser  UuterBudmiigMi  haben  ein  nngemeiii  praktiscbes 
Interesse  und  bieten  AafUiniDg  ftbor  manche  bis  dahin  fasi  paradoi  er- 

ficheineiKle  Thatsache. 

Im  Jahre  1875  veröffentlichte  Mi-.  Denny  die  Resultate  einer  Reihe  von 
Piebelahrteti,  die  er  mit  einer  grossen  Anzahl  von  ihm  gebauter  Schiffe  unter- 
nommen hatte.  Es  niren  von  ihm  Comn  anljirestent  worden,  welche  die  von 

der  Maschine  hei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  des  Schiffes  entwickelte 
Pferdekraft  anzeigen.  Mr.  Froude  erhielt  von  ihm  nicht  nur  sämintliche 
Resultate  dieser  Fahrten,  sondern  ancli  die  gonanen  Linien  der  Schiffe,  so  dass 
er  in  den  Stand  gesetzt  wurde,  mit  den  Modellen  dieser  Schiffe  ebenfalls  Ver- 
snehe  antoateDeß. 

Bei  den  von  Mr.  Denny  veröffentlichten  Cnnren  reprisentirten  die  Or- 

dinaten  die  indicirten  Pferdekräfte  der  Maschine  und  die  Abscissen  die  corre-  > 
spondirenden  Geschwindigkeiten.  Mr.  Froude  jedoch  folgte,  wie  in  allen  seinen 
früheren  Versuchen,  einer  eigenen  Methode,  und  anstatt  Widerstand  mit  Pferde- 
kraft, Kraft  mit  Arbeit  m  verwechseln,  verglich  er  direct  Widerstand  mit 
Vorwftrtsdmek  nnd  erhielt  hielBr  den  Ansdmck  indicirten  Druck,  indem  er 
die  indiciitc  Pfordekraft  dividirte  dnrch  die  Geschwindigkeit  der  Sehranbe,  d.^h. 
durch  die  Anzahl  der  Umdrehungen  multipUcirt  mit  der  Steigung. 

Dieses  auf  die  Denny'schen  Curven  angewandt,  zeigte,  dass  der  indicirte 
Druck  beim  Nullwerden  der  Geschwindigkeit  des  Schiffes  nicht  gleich  Null 
wird  und  bis  zu  einer  gewissen,  ziemlich  bedeutenden  Grösse  plötzlich  in 
Action  tritt,  wenn  das  Schiff  sich  anter  Dampf  zu  bewegen  beginnt.  Dieser 
anlingliehe  Dmek  kann. daher  nach  Mr.  Fronde  nichts  anderes  sein,  als  die 
Beibung  der  Maschine,  wenn  sie  ohne  Belastung  arbeitet,  hervorgerafei 
durch  das  Gewicht  der  beweglichen  Theile,  Beibnng  in  den  StopfbflcbseB, 
Kolbenpackuugen  u.  s.  w. 

Experimente  mit  Schwesterschiffen,  in  denen  alles  bis  anf  dieses  Element 
gleich  war,  bestätigten  die  Richtigkeit  der  Annahme  und  zeigten,  dass  dieser 
Druck  praktisch  ein  constanter  Factor  für  alle  Geschwingkeiten  bleibt. 

Dieser  Anfangsdruck  beträgt  7^  bis  der  gesammten  Belastung,  wenn 
die  Maadüne  mit  der  grüssteo  Kraft  nnd  C&sehwindigkeit  arbeitet,  nnd  Mir, 
Fronde  nimmt  an,  dass  im  Mittel  V7  Mazimalleistung  der  Maschine 
verloren  geht,  selbst  wenn  das  Schiff  bei  geringer  nnd  verhUtnismissig 

ökonomischer  Geschwindigkeit  sich  bewegt. 

Bei  der  Mekkara  z.  B.  ist  die  Hälfte  des  ganzen  Kraftaufwandes  zur 
Üeberwindung  dieses  Anfangswiderstandes  nöthig,  wenn  sich  das  Schiff  bei 
nur  5  Knoten  Geschwindigkeit  und  ruhiger  See  unter  Dampf  bewegt. 

Gestützt  auf  die  Schleppversuche  mit  dem  Greyhound  und  mit  zahl- 
reichen SchiiEsmodeUen,  welche  die  Thatsache  festgestellt  hatten,  da«  von  der 
gesammten,  durch  die  Maschine  eines  SobifiBs  entwickelten  Kraft  nur  drca 

37  —  40%  zur  ntltzlichen  Propulsion  des  Fahrzeuges  verwendet  werden,  nahm 
Mr.  Froude  an,  dass  die  gesammte  in  den  Cylinderu  der  Maschine  entwickelte 

Arbeit  zu  üeberwindung  folgender  Widerstände  vorwendet  werde. 

1.  Schiffswiderstaad,  fiberwundeo  durch  die  effective  Pferdestärke  der 
Maschine  EHP. 

S.  Yermehrnng  dieses  Widefftandea  durdi  den  negativen  tack,  weldier 
ans  der  Wirkung  des  Piopellen  am  Hinterende  des  Schiffos  resoltirt. 

S4* 
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3.  Beibnng  der  Schraube  im  Wasser. 

4.  Constante  Reibung  oder  Ueibung  der  Masehine,  wmio  leerlaufend. 

5.  Reibung  durch  die  Belastung  der  Maschine. 

6.  WldentaDd  der  Lnftpmnfe. 

Diese  sehe  Elemente  sind  Erafk&ctoren  nnd  ergeben,  wenn  nnltiplichri 

Geschwindigkeit  des  Schiffes  pro  Minute     ,.    ,  ^   ,  ,  ^ 
mit  — —  '        i^ferdekraft,  weiche  zur 

f  orttreiboDg  dea  SohilliBB  aofgeira&dai  wird  s  8HP, 

Der  Slip  der  Bdianbe  und  die  Kraft,  weloho  hieidnrcli  Tarloren  geht, 
ist  nachher  zu  addiren,  und  die  totale  Somme  ergibt  sodann  die  iadioirt« 
Arbeit  der  Maschine.  Hierbei  ist: 

1.  =  Effective  PCerdekraft  =  EIIP. 

2.  =405^  oder  =^\EHP. 

xusammen  =  14 ISEP, 

Die  Widerst&nde  4  und  5  sind  nach  den  Versuchen  als  je  7?  SHP 
aninnehmen  nsd  der  Widecatand  der  Lnftpumpe  vird  anf  0'075  8BP  be- 
reishnei  Ea  ergibt  aich  demnach: 

8HP  =r  1*6  EHP  4-  0*861  8EP 

oder  8HP^2*U1BRP 

mid  wenn  man  fttr  den  Slip  der  Schranbe  Vio  ^ddirt,  d.  b.  1*1  8BP  ss  in» 

dicirte  Pferdekraft  setzt,  so  erhält  man  die  effective  Pferdestlike  BHP  as 
0*887  der  in  den  Cylindem  der  Maschine  indieirten  Arbeite 

Dieses  stimmt  sehr  genau  mit  den  schon  fi-flher  ana  den  Schleppversacheo 

mit  dem  GREYnouND  gefundenen  Resultaten  überein,  wplclie  zeigten,  dass 
von  der  in  den  Cylindern  indieirten  Arbeit  nur  circa  40%  zur  Fortbewegung 
des  Schiffes  verwendet  werden. 

Dies  sind  in  Kürze  die  hauptsächlichsten  der  Untersuchungen  und  Ar- 
beiten Mr.  Frovde*8. 

Es  ist  sehr  zu  beklagen,  dass  es  Mr.  Fronde  nicht  vergönnt  gewesen 
ist,  seine  üntersnchnngen  sn  einem  Gänsen  abinmnden,  da  er  wie  kein  an* 

derer  in  der  Lage  war,  die  noch  fehlenden  Glieder  in  der  Kette  zu  vollenden 
und  dem  Marino  -  Ingenieur  eine  anf  feste  theoretische  Grundlagen  gebaute 

Arena  zu  eröffnen. 

Für  die  englische  Admiralität  ist  sein  Verlast  unersetzlich  gewesen,  da 
Mr.  Froudo  dort  als  ständige  Hilfe  und  als  Rathgeber  in  den  schwierigsten 
Fragen  fungirte,  und  seinem  Einfluss  entschieden  viel  von  den  ungemein 
gflnstigen  Erfolgen  der  in  den  letsten  Jahren  gebauten  eDgUschen  Kriega» 
schiffe  zugeschrieben  werden  muas. 

Als  scharfsinniger  Experimentator  und  unermfldlicher  Forscher  wird  sein 
Name  stets  eine  der  berTorragendsfeen  Stellen  in  den  Annalen  des  Seawema 
einnehmen. 
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Itaber  liwIallinniQiliM»  iw  25*%i-llitrantonoii. 

(Bkm  Tftf«!  Uli,  Fig.  7.) 

Die  Frage,  „ob  es  vortheilhafter  sei,  die  25%»-Mitrailleusen  hoch  oder 
tief  zu  installiren?"  ist  so  interessant,  dass  sie  trotz  des  in  diesen  „Mit- 
iheOungm**  (Jahrgang  1879,  8.  201  und  Jahrgang  1880,  S.  244)  bereits 
CMnrachteD  (ine  «raontite,  eingolmide  Boapneliiiiig  TOidieiieii  dflifte.  Wir  wollen 
um  daher  im  Nachstehenden  nochmals  mit  dieeer  Frage  beseh&fligen  und 
einige  wichtige  Vor-  und  Nachtheile  einer  niedrigen,  gtgenflber  einer  hohen 
Installirung  erforschen. 

Zu  diesem  Beliufe  sei  in  Fig.  7,  Tufel  Vlll 

1.  OH=zh  die  lustaliirungshOhe  der  Mitrailleuse  0  in  Bezug  auf  den 
WaBserspiegel  SB'i 

2.  ÄBCI>  der  Uebefwanerihel]  *)  einte  Thernjcroft*>Bool«e  a  jtm 

95^  Unge  und  circa  3' 21  grMir  weite*  welches  mit  seinem  Bug  1  - 5 *y , 
mit  seinem  Hock  0*8  "7  aber  Wasser  ragt,  und  mit  20  Meilen Qeechwindigkeit 
direct  gegen  die  Mitrailleuse  anfährt;  ferner 

3.  OX  =  X  die  Grundlinie  der  höchsten  directen  TrefTerbahn  OMDX, 
hingegen  OA  » |  jene  der  Uneiten  direeten  TieffMrbahn  OWÄ» 

Die  ento  Amiabne  entspricht  fOr  A  =  6  *y  und  A  s  30  *y  ungefähr  der 
InetalUrong  am  FUlreep,  respe6tt?e  in  der  Maie»  die  ewelte  den  Ahmeaenngen, 

Tanchungs-  niid  Or^chwindigkeits-VerhiltoiBBen  eines  guten,  modernen  Thorny* 
c  r  0  f t-Bootes ,  ferner  jener  Angriffsweise,  bei  der  das  Boot  dem  Feuer  der 
Mitrailleuse  dinrh  die  kürzeste  Zeit  ausgesetzt  ist  und  stets  die  möglich 

schmälste  ZiclÜfvche  durbietet. 

Diese  Annahmen  sind  jedenfalls  statthaft,  doch  könnte  ihnen  vorgeworfen 
werden,  sie  seien  sn  endneiT,  da  sie  genan  prftcisirte  InstallirungshOhen  und 
ein  baekimmtea  Torpedobeet  Toraneeetsen.  Hingegen  mnse  eingewendet  werden, 

das»  eine  Abhandlung,  welche  imn  Theile  dordi  Zahlen  sprechen  soll,  präcise, 
durch  Zahlen  ausgedrückte  Voraussetzungen  erfordert.  Es  mussten  demnach 
bestimmte  Voraussetzungen  gemacht  wer  ien,  von  denen  jene,  welche  die  In- 
stallirungshöheu  betreffen,  schon  oben  gerechtfertigt  sind.  Hinsichtlich  des 
in'a  Auge  gefaesten  Bootee  sei  aber  erwfthnt,  daaa  eben  eo  got  ein  bereite 
fertiges  Tarrow-Boot  oder  eines  der  grösseren,  nenaeten  Torpedoboote  (siehe 
diesen  Jahrgang  der  ,,Mittheilungen" ,  Heft  2,  Seite  158)  betrachtet  werdmi 
konnte,  was  zu  Resultaten  gefuhrt  hätte,  die  noch  etwas  deutlicher  zu  Gunsten 
der  niedrigen  Mitrailleusen-Installiruug  sprechen  würden.  Wir  wählten  ein 
Thornycroft-Boot  von  den  oben  angegebenen  Abmessungen  etc.,  weil  wir 
hiednieb  sn  einer  Annahme  kamen,  die  nicht  nnr  möglichen,  eondem  aneh 
den  in  der  Jetstieit  am  hlnflgsten  Torkommendoi  yerhUtniBeen  enteprioht 

Die  dritte  Annahme  setzt  stillschweigend  voraus,  es  gehe  die  hOehete 
directe  Trefferbahn  durch  den  Punkt  2>  des  Torpedobootes. 
Diese  Vonuueetzang  mass  jeden&lls  erst  gerechtfertigt  werden. 


')  Der  Bcheerstockaitige  Oberbau  (Hütte  oder  Maacbinen-Scbailicht)  des  Bootes 
und  der  Stenennauistburm  worden  nidit  baüekriditigt,  well  dleodben  «af  den  Gang 

der  Untersuchung  ohne  Einfioss  sind.   Hiedurch  wiro  jedoch  die  Möglichkeit,  dass 

Snstigc  Treffer  an  diesen  Theilon  das  Torpedoboot  gleich£itUa  ernstlich  gefährden 
men,  dnitbaae  nicht  aogeiwelMk 


Digitized  by  Google 


Hie/u  wollen  wir  einstweilen  annehmen,  dio  höchste  directe  TrefFerbahn 
sei  nicht  OMBX^  sondern  02fCX\  tangire  alsu  daä  Boot  in  C  und  gehe  über 
D  hinweg.  Ist  dies  der  Fall,  so  nmss  der  Winkel  u,  den  die  in  C  an  die  Bahn 
ONOX*  gelegte  Tangente  CT  mit  der  zur  Wasserlinie  Parallelen  CP  ein- 
ecbliesst,  kleiner  sein  als  der  Winkel  ß,  welchen  die  Mittellinie  des  Boota- 
deckes  mit  dem  Horizonte  bildet. 

Der  Winkel  a  ist  bei  gegebener  Gmndlinie  des  Schusses  und  bekannter 
Installirungshöhe  leicht  ermittelt;  er  besteht  nämlich  aus  dem  Positionswinkel 
O  CP  =  m  und  aus  dem ,  auf  die  Grundlinie  0  C  des  Schusses  bezogenen 

Einlallwinkel  OCI  =  p.  Den  Winkel  m  findet  man  aas  «m  m  s  

nnd  p  kann  fOr  alto  Diitaoaei  d«r  SehnastalU  fDr  die  25^  Mitnillease  eni- 
nommen  werden. 

Ist  daher  der  Reihe  nadi: 
aCsslOO,  SOO,    800,    400,    600,    600,    700,    800,  900, 1000 
so  ergibt  sieh  für  6<7  InstallirangahOhe,  wo  OB— BP  stets  4'5«y  betrilgt, 
M  SS    88C,  1*  17',  0"  öT,  0^  89',  0^  81',  0»  26',  0^  22',0*  19',0«  17, 0^  15'. 

Fflr  Aeee  INstanien  ist  linner  laut  SohnsstafiBl: 

1>  =3  0^  ly,  0»  97',  0»  40*,  0*»  57',  !•  17',  1»  41',  2»  9',  2*  42*,  8^  21',  4»  1\ 
folglieh: 

«  s=  2°  47',  !•  44',  10  32',  1»86',  1<»48',  2*  7',  2"  81',8»  1',  8»  38*,  4»  22'. 
Der  Winkel  ß  ist  durch  die  angenommenen  üeberwasserhöhen  des 

Torpedobootes  bestimmt;  mau  erhftlt  ihn  ans:  ton«  il  =s  —  s 

Ais 

i:!^  „it  1»  86'. 

Bs  ist  somit  für  6  *t  InstalliraogshObe  der  Winkel  a  nahem  fftr  aDt 

Entferanngen  glteser  und  nur  innerhalb  der  Distanzen  von  ungeföhr  260  bis 

400  *y  nm  ein  ganz  unbedeutendes  Mass  kleiner  als  /3,  so  dass  schon  für  die 
kleinere  Instiillirunersliöhe  D  im  Allgemeinen  als  ein  Punkt  der  höchsten 
directen  Treflerbahn  angesehen  werden  darf.  Für  die  Marsinstallirung  ist  D 
Ithr  alle  Distansen  der  von  der  höchsten  Trefferbahn  zuerst  tangirte  Punkt  des 
Torbedobootes,  denn  ftr  die  grOsste  in  Betracht  gesogene  Distanz  {0C  = 
1000"^)  betrllgt  bei  80^  Installirungshöhe  der  Positionswinkel  allein  noch 
1"  Die  im  Eingänge  gemachte  Voraussetzung  ist  demnach  gerechtfertigt 
und  wir  werden  in  der  Folge  den  Punkt  J9  in  Bezug  auf  die  höchste  Treffer- 
bahn den  relativ  höchsten  Punkt  des  Torpedobootes  nennen. 

Nunmehr  kann  zur  Beantwortung  der  Hauptfrage  geschritten  werden, 
indem  man  lllr  beide  Installirungshöhen  Kachstehendes  untersacht: 
a)  Beetrichene  Bftnme. 

6)  Höhe  der  reducirteu  Zielfläche u. 

c)  Elevationsfehler.   welche  noch   keinen   Fehlschuss  zur  Folge  haben. 

d)  Elevations-Aenderungen,  welche  durch  bekannte  Distanz- Aendemngea 
bedingt  sind. 

e)  Kleinste  Distanzgrensen. 

f)  Wahrscheinlichkeiten  Ar  das  Treffen  durch  GOUer. 

ff)  Sonstige  Vor-  nnd  Nachtheile  der  Fallreep-  and  Mars-InstaUiriuig. 
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a)  Bestrichen«  Binme. 


Denkt  man  sich  in  A  ein  Loth  auf  die  Waaeeriiiiie  errichtet,  welches 

die  hörhsto  directe  TrefFerbahn  in  E  schneidet,  so  repräsentirt  ein  Ziel  von 
der  Höhe  AE  und  der  Breite  des  Torpedobootes  gewisserraassen  das  Boot 
selbst,  denn  jeder  dieses  Ziel  direct  ti-effende  Schuss  würde  auch  das  Boot  a 
directe  treffsn.  Femer  ist  die  FlAehe  AEX  die  Projection  des  bestrichenen 
Bumee»  deseen  LSogeiiMudehniiog  ÄX  s  L  tmiichet  bestimmt  «efden  soU. 

ffiesD  beiaiehnMi  wir  die  Länge  des  Toipedobootes  mit  I,  die  ITeber- 
wasserhOhe  BD  seines  Heckes  mit  A  und  die  Strecke  BX  mit  Sodann 
folgt  onmittelbar  ans  der  Figor: 

L  =  l-\-  X  (1) 

Um  für  X  einen  Ausdruck  zu  finden,  denke  man  sich  in  A'  an  die  Bahn 
ÜMDX  eine  Tangente  A'^'  gelegt  und  durch  J)  ein  Loth  bis  zum  Schnitt- 
punkte G  geführte  Hiednrefa  wird  bei  gegebener  InstsUinmgshfllie  ond  Gnind- 
liaie  des  Sdrasses  der  Winkel  FXB  s  tff  bekannt,  denn  er  besteht  (analog 
wie  fraher)  aus  dem  PodtioDswinkel  HXO  —  n  und  dem  znr  Grundlinie 
OZ  s  X  dee  Sehnssee  gehörigen  Einfallwinkel  OXF=p.  Kanerhftlt  daher 

s.s=  Ba.cotgifr:z{l^  DG)  eotg   (9) 

Zur  Ermittlung  von  DG  betrachte  man  das  kurze  Stflck  DX  der  Bahn 

OMDX  als  Stück  einer  durch  0,  J)  und  X  gelegten  Parabel  und  erinnere 
sich,  dass  nach  der  parabolischen  Theorie  die  FallhOhen  den  Quadraten  der 
Abscisseu  proportional  sind.  Für  die  Abscissen 

BX=  X  und  HX  =  OX  cos  n  =  X  cos  n  =  X* 

sind  die  FalUiöhen  offenbar  UG  uud  X'  tang  p  —  h,  und  man  hat  daher: 

 DG   ^ 

wonns: 

DG  =  ~^,  {X'iangM,-h)  (er) 

entspringt  Diesen  Wert  in  Gleichung  (S)  gesetzt,  ergibt  sich: 

«=  [a  +       (X'  tang  p  —  A)]  cotg  ii> 

nnd  hierans:   

.  =  f  1  ±  /i -  **^^'.-*'^»)]..(3) 

2  (X'  —  h  cotg  i,)V         y  X'  tang  ^  J 

In  Gleichung  (3)  hat  nur  das  untere  Zeichen  Bedeutung,  denn  mit 
dem  oberen  erhielte  man  die  Länge  des  bestrichenen  Raumes  am  Anfange  der 
Bahn*}.  Diese  Länge  ist  abei-  in  Bezug  auf  den  Anfangspunkt  0  in  ailou 
FUlen,  wo  die  InetallimngahOhe  grOeser  ist  als     olüNibar  Ntfll. 

Nunmehr  kann  zur  Rechnmig  geeobritten  werden,  deren  Besoltste  die 
nmstehende  Tabelle  enth&lt. 


•)  Denkt  man  sich  die  Flugbahn  OMDX  über  0  hinaus  fortgesetzt,  so  würde 
sie  die  verlängerte  Wasserlinie  in  irgend  einem  Funkte  ichneiden.  Die  Entfernung  dieies 
Punktes  ron  jener  Ordinate ,  welche  die  Bthe  1  bat,  wiie  der  beitridieBe  Banm  am 
Aafaase  der  erweittft  gedeehtsa  Bahn. 
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OX=X,  Distanz  in  der  Grund- 
linie des  Schusses  gemessen  in 
Meter 

r       1  lllrli-. 

lOMrtor 

Verhältnis  ^  der  bestrichenen 
Räume 

ÜBftalUnmgshinie  ergibt  rieh 

sT 

a> 
M 

m 
p 

o 

'■3 

OB 

o 
kl 

TS 

der  Einfallwinkel  tf>,  in 
Bezug  auf  den  Wasser- 
spiegel 

die  L&nge  x,  des  bestri- 
chenen Kaumes  hinter 
dem  Boote  in  Meter 

die  ganze  Lftnge  i/,  des 

bestrichenen  Kaumes  in 
Meter 

der  Positionswinkel  n, 

der  Einfallwinkel  in 
Bezug  auf  den  Wasser- 
spiegel 

die  Lange  x,  des  bestri- 
chenen Baumes  hinter 
dem  Boote  in  Meter 

r 

die  ganze  Länge  des 
bestrichenen  Kaumes  in 
Meter 

100 

8*  96' 

8»  88* 

12*48 

87*48 

17»27' 

17«  89' 

2-46 

17*46 

1-36  ; 

200 

1  43 

2  10 

21-68 

46-68 

8  38 

9  5 

5  02 

30-02 

1-65 

800 

1  9 

1  49 

26-07 

61-07 

6  44 

6  24 

7  16 

32- 16 

1-69 

400 

62 

1  49 

25-68 

60-68 

4  18 

6  16 

8-74 

88-74 

1-60 

800 

41 

1  68 

24- 10 

49*10 

8  M 

4  48 

••76 

84*78 

l*4t 

600 

34 

2  16 

20-91 

46-91 

8  68 

4  88 

10- 11 

86-11 

1*81  1 

700 

99 

2  88 

17-76 

49-T6 

t  17 

4  16 

10*01 

86*01 

1*22 

800 

26 

3  8 

14-85 

39-85 

2  9 

4  61 

9-49 

34-49 

1  16 

900 

23 

3  44 

12-42 

37*42 

1  66 

6  16 

8-78 

88*78 

1-11 

1000 

21 

4  28 

1034 

I6*M 

1  a 

ft  80 

7*80 

8I-89 

1*07 

Bb  sind  somit  die  beitriohoiieii  Biimio  bei  der  idedrigenn  Imrtaniruiig 

für  alle  Distanzen  grösser  als  bei  der  höheren,  and  insbesondere  stellt  sich 
gerade  für  die  wichtigsten  Entfemimgen  (100 bis  600^)  das  YerhUtnis  : 

imgemeiD  günstig. 

Das  Verhältnis  :  ist  offenbar  dem  der  Zeiten  :  gleich,  w&brend 
weleher  die  Boete  die  bestriehenOD  B&ame  und  Xr,  durchlaufen.  Diese 
Zeiten  sind  aber  bei  gleicher  Fenergesehwindigkeit  den  sngehOtigen  Schnss- 

zahloQ     undi^  proportional,  welch'  letztcro  sich  bei  richtiger  IRnstellong 

der  Mitrailleuse  annähernd  wie  die  Treffwiihischeinlichkeiteu  und  tr,  ver- 
halten müssen.  Sonach  sin.i  bei  richtiger  Kinstelhing  der  Mitrailleuse  die 
bestrichenen  Bäume  den  Treffwabrscheiulichkeiteu  directe  proportional. 

fr)  HObe  der  redneirten  Zielflftcben. 

In  o)  wurde  gezeigt,  diss  die  Projection  des  Torpedobootes  dnich  die 
Flieh»  AmX  «rsetst  werden  Innn.  Die  OiOsse  des  Lofhes  AB  s  p  ist 

somit  die  Höhe  jenes  verticalen  Zieles,  dnieh  weldise  alle  das  Torpedoboot 
direct  treffenden  Geschosse  durch^'ohon  müssen.  Wir  w<dlen  disses  Ziel  die 
reducirte  Zieltlächc  nennen  und  seine  Höhe  ^  bestimmeu. 

Aus  der  l;igur  folgt: 

p  =  i  lang  if  —  FE,  (4) 

in  welcher  Gleichung  nebst  p  auch  FE  unbekannt  ist.  Zur  Ermittlung  von 
FE  sehe  man  jotzt  das  Bahnstück  XJD£  als  das  Stück  einer  durch  0  gehenden 
Parabel  an.  was  liirchaus  kein  Bf^ienkeu  erregt,  da  ja  ein  circa  50 langes 
Stück  einer  Geschossbahn  unter  allen  Umständen  durch  eine  gemeine  Kegel&chaitt> 
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Uni«  titrtzt  werden  kann.  Sodann  sind  FE  nnd  X*  Um§  ^  — *  Jl  di«  den 
Abscissen  AX  =  L  mi  EX  =  2'  sugeMiigen  AüUifthflii  und  ma  «feill 
Ahnluh  wi«  früher: 

^'   w 


X'tangi> —  A 


and  folglich: 


^8  [-L-^  CX'-*«^*)J  toiv* 


Geht  man  non  an  die  Beohnnog,  so  gelangt  man  fQr  beide  InstaUiruogs- 
Uiieii  si  den  ane  der  folgenden  TeMUe  ersiehtlichen  Resultaten. 


w 


Inrtallimngihfthe  «i^bfc 
lieh  die  H5ha 


I 


Ii 


dee  xedvehrln.  Zielee  in 


1 1 


0 


I 


Anmerkung 


100 

2-38 

8-71 

1  ! 

0-27  ' 

200 

1-68 

4*76 

0-36  j 

900 

VW* 

8-«T 

0*48  1 

400 

1-50* 

8*06 

0-48 

600 

1-68 

8-81 

0-66 

600 

1-70 

9*78 

0-68 

700 

1-87 

2-7« 

0-68 

800 

2  09 

2*86 

0-78 

900 

8-86 

8-08 

0-77 

1000 

1 
k 

s-e? 

S'88 

0*81 

1 

Nachdem  für  300  und  400  Distani 
die  höchste  directe  Tiefferbahn  das  Tor- 
pedobool  in  O  befffhrl  «id  UberB  Mn- 
weg  gebt,  80  mosstc  Gl.  (6)  fQr  diese 
Distanzen  Werte  geben,  welche  kleiner 
als  die  BogbObe(l'B^)dee  Bootes  sind. 
Biete  Werte  (1-402  u.  1-497  *y  )  durften 

J'edoeh  nicht  eingesetzt  werden,  denn  die 
HelhShe  muss  stets  inindestene  ebenso 
gross  als  die  gr58Bte  Ueberwasserböhe 
des  Torpedobootoe  sein.  Hiedarch  sind  die 
mit  •  beeeiehnelflD  ZalilMi  gereohtfertigt 


Dae  Verhiltnia  ^  der  redveirleB  iSelhOihen  bringt  aonihemd  das  Yer- 

hältnis  der  Wahrscheinlichkeiten ,  verticale  Ziole  von  den  Höhoii  p,  und 
zu  treffen,  zum  Ausdrucke.    Betrachtet  man  dieses  Verhältnis  mit  jenem 

^  als  gleichwertig»  so  dörfen  die  Prodilote  P  ss  ^  .      als  die  ungefähren 

WahrseheinliebkeltaverhiltnjBBe  (Ar  du  directe  Treffni  der  Torpedoboote  an- 
gesehen werden. 
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Bildet  num  diese  Prodocte,  so  ergibt  sich  für  die  oben  aog^etstea 

Distanzen: 

P=0*37.  0-54,  0-67,  0  73,  0*79,  0-81,  0-83,  0-Ö5,  O  bÜ,  0  87. 

Es  scheint  somit  die  Wahrscheinlichkeit,  das  Torpedoboot  directe  zu 
treffen,  bei  der  kleineren  lostallirungshOhe  fOr  alle  Distanzen  kleiner  zu  sein, 
als  bei  der  bOheren  Installiraiig.  Wir  sagen  «es  MheinU,  weil  epiter  anf 
Umstände  hingewiesen  werden  soll,  welehe  den  Wert  der  oMgen  ZiJileoreili« 
selur  in  Frage  stellen. 

Aas  den  Zahlen  der  vorstehenden  Tabelle  lässt  sich  ferner  entnehmen, 
dass  bei  einer  höher  sitnirten  Mitrailleuse  die  Höhen  der  reducirten  Ziele 
besonders  auf  kleine  Distanzen  viel  grösser  sind,  als  bei  einer  niedrig  in- 
stallirten.  In  Folge  dessen  mfissen  bei  jener  auch  die  zulässigen  Elev&tions- 
fehler  (besondere  anf  die  Heineren  INstamen)  viel  grtaer  flnisfiillet  alft  bei 
dieser,  was  sogleich  geieigt  werden  soll. 

c)  Grösse  der  snlissigen  Ble?ationsfeh!er. 

Sind  0  J  nnd  0«P  die  im  Infengspnnkte  O  an  die  hOdhsle  nnd  kUrsegte 
diveele  Tkefferbahn  gezogenen  Tangenten,  so  ist  der  Winkel  J0J*^J9 
jener  zulässige  filevationsfeUer,  welcher  gerade  noch  keinen  g^hlschnss  snr 

Folge  hat. 

Zur  Ermittlang  dieses  Fohlers  deuke  mau  sich  durch  0  die  Horizontale 
gezogen.  Dann  sind  JOK=ze  und  J'0K=:6*  die  in  Wirklichkeit 
der  Mitraillease  sn  gebenden  mevationen,  welche  wir;  nm  Yerwechslangen 
bintennhaliea,  die  Bich  tan  gswinkel  nennen  wollen;  ferner  Ist  ssq— « 
und  «'  =  12'  —  fi',  wo  ri  und  fj'  die  den  horizontalen  Schussweitni  OX  ss  2 
nnd  OÄ  =  i  zugehörigen  Ele?ation8winkel,  endlich  n  und  n*  die  respectiveD 
Poeitionswinkel  bezeichnen. 

Han  hat  somit: 

^  g  =     — ••)  —      — «0  =  (1?  -  fl')  -f  («'  -  n)  (6) 

Zur  BoHtimmung  von  (17  —  lyO  und  ebenso  von  (n'  —  ti)  braucht  man 
nebst  der  InstulUrungshöhe  auch  die  Grundlinien  X  und  |  der  äussersten 
Trefferbahnen.  Setzt  man  jene  X  der  höchsten  directen  Treffer  bahn  als  be- 
kannt Yoraos,  so  ist  ancb  Ihre  Horiiontal-Projection  Z',  sowie  die  Horisontal- 
PMQection  f  ss  2'  —  L  der  kfirxesten  Trefferbabn  gegeben,  daher  sich: 

i  =  Vi''  +   (7) 

V 

n*  aas:  coig  «'  =  J-  (8) 

II*  mit  Hilfe  der  Schusstafel  und  endlich 

nach  Gleichung  (6)  berechnen  Klsst. 

Durch  Ausführung  des  hier  Angedeuteten  gelangt  man  für  6^  imd 
80^  Mdttrungshöhe  zu  folgenden  Besultaten. 
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1          flbr  h,  =s 

6  Meter 

I 

1        für  A,  sr  SO  Meter 

1                    Initeniroi^bSlM  argibfc  «ich  | 

!  1 

OX=X,  Distanz  in  derGi 
linie  der  äussersten  Treffoi 
gemessen  in  Meter 

0^=     Distanz  in  der 

Grundlinie  der  kürzesten 
Trefferbalin  gemesaen  in 
Meter 

ij, — ij'„Differenz  .  ;  i.ie- 
vationswinkel  in  Bezug 
auf  die  GrundlinienX  u.  It 

n',  —  n, ,  Differenz  der 
Positionswinkel  in  Bezug 
auf  die  Grundlinien  Xu.|, 

«  Bi 

a 

*  o 

1 

II  w 

'Fi 

1  «  o  S 

1     ««*^  ^ 

,  Ml>  C  JS 

ll-o-S 

»=■3.2 

'■■2 'S 

n\  —  »»„Differenz  der  Po- 
dtionswinkcl  in  Bezug  auf 
die  Grundlinien  X  u.  1, 

s  *-< 

■3  .S 

5  ^ 
a 

*  o 
II  M 

^  ? 

•""1  -^"'^ 

'S  W 

TS 
'S 

& 

"MO 

200  ' 

aoo 

•/400 
•MO 

61*88 

153 -40 
249  Ol 
349*48 
450-93 

8-8' 

60 
6-6 
6-0 

6-0 

2»  8-4' 
31  4 
14-0 
7-4 
4*6 

2*  7  2' 

19-6 
18*4 

10-8 

78*69 

267  94 
J60-86 
468-26 

2-  8« 

o  1 

3-  6 
8*0 

4-  8 

4U8*2' 

121*7 
88-9 
«•7 

4H8*7' 

I  Z4  B 

42*4 
26*6 

an 

om 

0*48 
0*iO 

600 
700 
800 
900 
1000 

654-11 
667-16 

7r>0  16 
862  Ö9 
964*66 

6-9 
8-7 

5  7 
6-6 
6-6 

8-0 
1-9 
1-4 
10 
0-7 

8-9 
7-6 
7-1 
6-6 
6*8 

664-94 
666*02 
765-5« 
866-47 
966*82 

4  6 
4-7 

4-9 
6-1 
6*8 

10  5 

7-  4 
6-4 
4*8 

8-  4 

16-01 
12*1 

10-3 
9-4 
8*7 

0-69 
1  0*68 
0-68 
0-70 
0*78 

Es  ist  somit  in  Becag  auf  dio  GiOase  der  snlissigeB  Elevatioiisfeliler  die 
in  der  Mars  installirte  Mitrailleuse  der  am  Fallreep  aufgestellten  entschieden 

vorzuziehen,  denn  bei  jener  kann  man,  ohne  einen  Fehlschuss  hervorzurufen, 
in  der  Elevation  besonders  aof  die  kleineren  Distanzen  um  ein  beträchtliches 
Mass  fehlen. 


d)  Bekannten  Distansindernngen  mgehOrige  BlevatiooB* 

ftnderangen. 

BeMichuet  mau  den  einer  bostimuiteu  Distanz  0  X  =  X  zugehörigen 
Bichtangswinkel  wie  früher  mit  hingegen  jenen  Ar  eine  um  100^  kleinere 
Diatanz  mit  s*\  so  ist  offenbar  e  —  «"  =si/'e  jener  Winkel,  am  welchen  die 

Elevation  der  Mitrailleose  verringert,  respective  die  Depression  vergrOssert 
werden  moss»  wenn  das  Torpedoboot  aus  der  Distanz  X  in  jene  JiC — 100^ 
gelangt. 

Bei  Benützung  der  früher  bestimmten  Werte  von  n^  und  und  der 
Scbusstafel  für  die  25"V»-Mitraillense  ergeben  sich  die  auä  der  folgenden  Tabelle 
ni  entnehmenden  Besnltate. 


^    .i^ud  by  Google 


M4 


OX=X,  DisUnz  in  der  Grand- 
linie des  SchuMes  gemessen,  in 
Meter 

fOrÄ,  =6«y    1   fürA,  =  30«y 

£3 

a> 

iS  S 

'S  bo 

'S  ^ 

M  C« 

a  S 

T3  H 
ja 

> 

Anmerkaag 

iDBUnirnngthShe  ist 

1 

ta 

die  für  100  Intervall 
nöthige  Correctur  -d'«, 

2 

t  f 
^  r 

ha 
« 

•• 

2  * 

t  ^ 

r  § 

a 

1 

100 
SOO 
800 
400 
fiOO 

600 

700 
800 
•00 
IMO 

—  3»  10' 

—  1  1A 

—  0  80. 

—  0  0 
•f  0  86 

+  0  48 

4- 1  11 

4  1  84 

4-t  w 

1«64' 
46 

80 
25 
88 

18 

23 
26 
87 

—17«  Ii' 
  ft  11 

—  6  6 

—  8  26 

—  8  80 

—  IM 

—  0  47 

—  0  9 
+  0  88 
+  1  5 

9»  0' 

0  V 

1  89 
1  6 

60 

48 

88 
87 
87 

0*21 
0-26 
0-31 
0-38 
0*46 

•*64 

0-68 
0-69 
••74 

*  Diesf«!  Reanltat  zeigt,  dass 
fär  6  *y  lostallirannhöhe  die 
Distani  des  Horixontalsehnssef 
400  betragt.  Bei  30  «y  In- 
steUiroiunhiwd  bttriUrt  dio- 
Mibe  umlbenid  888  ^ . 

£in  Torpedoboot  mit  80  Meil. 
FUirt  legi  IM^  in  ••4  Se- 

cunden  zurück,  in  welcher  Zeit 
böcbetens  40  Schüsse  abgegeben 
mtdcn  kSoMB» 

Ans  diesen  Zthlon  Icami  nuiii  folgende  ScUfliee  liehen : 

1.  Die  Blevation  muss  bei  der  hOher  instaUiiien  Mitraillease  —  trotz 
der  grosseren  zalässigen  ElevaUoiisfehler  —  Öfter  corrigirt  werden«  als  bei  der 

niedriger  sitairten. 

2.  Die  Elevatiouäänderungen  hoch  instailiiter  Mitraiileusen  sind  besonden 

auf  nahe  Distanzeu  sehr  bedeutend. 

3.  Die  hiobei  unvermeidlichen  Fehler  sind  grösser  als  bei  einer  niedriger 
insiallirien  Mitraiileusen  weil  bei  dieser  die  in  ein  nnd  derselben  Zeit  ausxu- 
fttbrenden  Coirecturea  minder  nUreieb  eind,  diber  mit  vermelirter  Sorg- 
fUt  dncbgefUirt  werden  fcSnnen. 

4.  Bei  der  niedriger  installirten  Hitiaillense  beträgt  iimerbalb  der  Distanz- 
grenzen von  1000  bis  100  *y  die  Summe  aller  Elevationsänderungen  5"  37', 
bei  der  30  *y  hoch  siinirten  18°  16',  welche  in  beiden  f&Uen  in  der  Zeit  von 
84*6  Secunden  bewirlLt  werden  moss. 

e)  Kioiusto  Distanz  grenzen. 

Die  Installirungshöhe  ist  auf  die  horizontale  Entfernung  d,  bis  auf  welche 
ein  Torpedoboot  beschossen  werden  kann,  von  grossem  Einfluss.  Bei  den  25 
Mitrailleaien  wird  nimUeh  bei  ongeflUir  SO*  Depression  die  Sßtfiihr  der  Ffttronen 
nnverUesHeb,  weil  in  Folge  der  sebieliBn  Lege  der  PatroneDmegasine  nnd  Füll- 
trichter die  MrononwlOBte  in  den  beiQgliefaen  Nnten  der  Fatronenflcher 
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hängen  bleiben.  Hieraus  folgt,  dass  ein  Torpedobool  oiur  bis  tu  jflMT  Eni* 
fernong  beschossen  werden  kann,  bei  welcher: 

igXf^j,  9\aodsiheU9iXf  (9} 

Iba  ÜiidAk  ftr  *,  «6«y,  ii|  s  16*5*y,  bingvgiB  ftr  iLa30"y, 

Fasrt  maii  Boote  mit  Lmeirtorpodofl  in's  Auge,  so  mag  die  Oreose  der 

Beechiessbarkeit  belanglos  sein ;  gegen  Boote  mit  Spierentorpedos  ist  es  jedodi 
ein  grosser  Vortheil,  das  Boot  bis  nnter  Bord  beschiessen  lu  können,  weil  die 
Wahrscheinlichkeit,  einen  vitalen  Theil  des  Bootes  oder  der  AuslegTorrichtang 
ta  treffen,  mit  der  Abnahme  der  Entfernong  sehr  rasch  wächst. 

f)  G  ö  1 1  e  r. 

Bei  der  grossen  Geschosszahl'),  welche  eine  25*%»- Mitrailleuse  gegen 
ein  anfahrendos  Torpedoboot  schloudert,  verdienen  auch  die  Göller  eine  kune 
Besprechung,  weil  angenommen  werden  darf,  dass  von  den  circa  50^  zu  kurz 
gebenden  OeeebOBien  maoches  als  6011er  trifft. 

Nno  ist  iwsr  der  Abprallwinkel  der  Laoggesebesee  im  Allgemeinen  be- 
deutend (and  zwar  annähernd  1*5-  bis  2- mal)  grösser  de  der  Einfallwinkel, 
daher  bei  gleichen  Einfallwinkeln  anch  sehr  verschieden,  so  dnes  auf  regel- 
mässige Göllerbahnen  nicht  gerechnet  werden  kann:  aber  jedenfalls  sind  die 
OOller  der  niedriger  installirten  Mitrailleuse  viel  rasanter,  als  jene  der  hoch 
iastallirteD.  Ee  Ist  somit  die  Wabreoheinlieblnit,  Trefliw  dueb  CWller  ta  er- 
tUüm,  bei  kleinen  InetaUimngtbSben  viel  grOeeer. 

g)  SoBiiige  Vor-  and  Nsebtbeile. 

Einer  niedrigen  Installirung  am  Fallreep  oder  auf  eigenen  Aus« 
baaen,  and  ebenso  der  etwas  höheren  am  Hflttendeck  oder  GuteUdeek  eto. 
ateDea  aicb  keine  besondeien  teebniscben  Sehwierigkeiten  entgegen;  die  für 
•ine  Torpedoboot -Action  oAtbige  Munition  liest  sich  leicht  in  der  Nähe  der 
Mitrailleuse  unterbringen  und  rasch  ergänzen.  Die  Waffe,  die  vorbereitete 
Munition  und  die  Bedienungsmannschaft  der  Mitrailleuse  sind  nicht  besonders 
exponirt,  ferner  die  Boll-  und  Stampfbewegungen  des  Schiffes  bei  der  Erthei- 
long  der  HOheariehtuog  tob  verbiltnlgmftssig  geringem  Binfloss;  das  Kampf- 
onflOiigwerden  eines  oder  mebrerar  Bedienangsnarnmem  bedingt  keine  längere 
Penerpause,  wenn  für  Ersatznummern  Sorge  getragen  wurde;  der  Ausschuss  ist 
—  insoferne  die  Boote  innenbords  untergebracht  werden  —  bei  Installirungen 
am  Fallreep  und  auf  eigenen  Ausbauen  ein  freier,  da  der  zulässige  Bestreichungs- 
winkel selbst  über  180**  beträgt.  Dagegen  ist  das  Einseben  und  wirksame 
Beaehieesen  der  feindlicben  SchiffMecke  im  Kampfe  von  Schiif  gegen  Schiff 
nicbt  möglich,  aber  trotzdem  dfirfke  an  gflnstigea  Zielen  (BrOeken,  Stflclvlbrten, 
Kmen  etc.)  kein  Mangel  sein. 

')  Wird  das  Feuer  auf  1200  *y  Distanz  eröffnet,  die  Fahrtgewindigkeit  des 
Bootes  zu  20  Meilen  und  die  Feoergeseh windigkeit  der  Mitrailleuse  zu  4  Schuss  per 
Seooode  angeMmmen,  ee  kHaaia  mnad  des  AafUneos  ainiihenid  MIO  SoMaw  ab- 
gegebea  wardMi. 
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I5ei  der  M ars iiistal  1  i r n  n sind  die  ttichnischcn  Scliwi(,'ri]trkeit(ai,  welche 
durch  das  bedeuteode  Gewicht  (ungefähr  400  Kilogr.)  der  completeu  Mitrail- 
leuse  und  durch  die  GrtsM  dw  ftr  die  Hitimfllont«  oOthigtB  BanmM  (Halb- 
kreis oder  Kreis  fon  eire»  8  *y  Durchmesser)  herrorgerufen  werden,  gleiehlaUe 
Abenrindbar,  aber  die  Unterbringung  und  Ergänzung  der  Munition  wird  grosse 
Schwierigkeiten  bieten,  die  Roll-  und  Stampfbewegungen  des  Schiffes  werden 
die  richtige  Einstellung  der  Höhenrichtung  schon  bei  leicht  bewegter  See 
ungemein  erschweren,  und  der  freie  Au^ischuss  dürfte  kaum  im  gleichen  Masse 
erreichbar  sein,  wie  bei  der  FsIlreep-InstaUirung. 

In  Beireff  der  Munition  isi  Folgendes  zu  erwägen.  Jeden- 
falls muss  das  Munitionsquantuni  so  gross  sein,  dass  ein  in  kürzester  Linie 
gegen  die  Mitrailleuse  anfahrendes  Boot  von  1200 '7  Distanz  an  bis  zu  seiner 
Umkehr,  respective  bis  unter  Bord,  und  nach  seiner  Umkehr  bis  auf  1200  *y 
Entfernung  ohne  Feaerpause  besehOBien  werden  lainn.  Diese  Wege  entsprechen, 
je  naehdem  man  Boote  mit  Lancirtorpedee  und  800  *y  Lancirdistant  oder 
Boote  mit  Spiorentorpcdos  TOiaussetzt,  bei  20  Meilen  Fahrtgescbwindigkiit 
einer  Zeit  von  170,  beziehungsweise  225  Sccundcn,  daher  einem  Mnnitions- 
quantum  von  rund  700  und  9(MJ  Patnmen.  Nun  fasst  ein  Fülltrichter  24 
Patrunen  und  wiegt  sammt  diesen  circa  14*7  Kilogr.;  das  Patronenmagazin 
enthält  82  Patronen  und  wiegt  gefAUt  20*7  Kilogr.  Es  sind  daher  gegen  das 
Boot  mit  Lancirtorpedos  1  Patronenmagazin  und  28  Fülltrichter,  gegen  das 
Boot  mit  Spierentorpedos  1  Magazin  und  3G  Fnlltrichter ')  nöthig,  was  einem 
Gewichte  von  432,  beziehnngsweisc  550  Kilogr.  and  einem  VoLumen  von  0*23, 
respective  0*29  Kubikmeter  gleichkommt. 

Dieses  Munitionsquantum  mQsste  bereits  vor  der  Action  in  der  N&be 
der  Mitrailleuse  sein,  denn  sam  Hissen  eioselner  'gefDilter  Ffllltrichter  wihrend 
des  Angriffes  ist  keine  Zeit  und  zum  Hissen,  Pladren  und  tweimaligen  Auf- 
sperren einer  gefüllten  Munitionskiste  mit  1  Fatrooeunagaiin  und  20  FflJl- 
trichtern  wahrscheinlich  zu  wenig  Zeit. 

Die  ziemlich  grossen  Elevationsfehler ,  welche  bei  nicht  voU- 
kommei  rahiger  See  eine  nuTormeidliche  Folge  d«r  Rott*  oder  Stan^fbewegungen 
des  Schiffes  sind,  werden  die  Treffwahrsoheinlichkelt  der  hoch  installirleo  Mitnil- 
leuse  sehr  vermindern.  Es  dflrften  daher  schon  bei  leicht  bewegter  See  mit 
der  Mars-Mitrailleuse  weniger  directe  Treffer  des  Torpedobootes  erzielt  werden, 
als  mit  niedrig  placirten  Mitrailleusen,  d.  h.  es  verliert  die  auf  S.  362  an- 
gegebene lieihe  der  P  nahezu  ihren  ganzen  Wert.  Ueberdies  machen  die 
erwfthnten  Bewegungen  des  Schiffes  auÄ  die  Bedienung  der  Waffe  bedeutend 
schwieriger. 

Bezfi<;lirh  des  Ausscliiisses  sei  erwähnt,  dass  von  der  Mars  aus  ein 
Feuer  in  der  Kielrichtnng  nicht  mnü:lich  Ist,  und  man  sich  daher  darauf  beschränken 
mfisste,  innerhalb  gewisser  Backsungswiukel  ein  Broitsoiteufeuer ,  möglicher- 
weise nach  beiden  Bordseiten  abzugeben.  Dagegen  konnten  beim  Kampfe  von 
Schiff  gegen  Schiff  die  feindlichen  Becke  wirksam  beschossen  wurden,  doch 
wire  anch  die  Mars  sammt  ihrer  Mitrailleuse,  Bedienung  und  Munition  ein 
sdir  eiponirtes  und  scharf  markirtes  Zielobject  des  Feindes. 

B  e  s  u  m  e. 

Die  Hauptbestimmung  der  2 5 %i -Mitrailleuse  ist  offenbar  die  Be- 
kämpfung feindlicher  Torpedoboote.  In  Folge  dessen  darf  bei  Anfstel- 
lang  eines  leitenden  Grundsatzes  auf  den  etwaigen  Vortheil 

*yim  Ganzen  704  und  896  Patronen. 
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einer  Nebenbestimmung  (hier  BcflcMwotariwit  dr  feiadKcliia  Schigg- 
decke)  gar  keine  Bicksioht  genommen  werden. 

Man  hat  daher  nur  zu  erwägon,  «Uss  fOr  dui  beMicbneton  Haaptsweck 
bei  der  niedriger  installirten  Mitrailleuae: 
a)  die  bestricheneu  Bäume  grüsser, 

die  bekannten  Diateiuäiiderangen  zagehörlgeu  .EleTationsftnderangeD, 
sowie  die  Qrensdiatamen  kleineri 
c)  die  Bahnen  der  CHHler  rasanter,  endlich 

«f)  die  Unterbringung  und  Ergänzung  der  Munition  leichter,  der  Einflusa 
der  Boll-  und  Stampfbewegnngen  des  Schiffes  auf  die  Hßhenrichtung  der 
Mitrailleuse  geringer  und  der  Ausschuss  freier,  dagegen 

e)  die  ralissigen  BlevattonsfehlMr  ond  —  ToUkommen  nibige  See  foraiuge* 
setzt  —  auch  die  Treffwahradieinliebkeiten  kleiner  sind  ab  bei  der 
höher  installirten  Mitrailleuse. 

Uns  scheint,  dass  die  Vortheile  a)  bis  d)  den  Xaclitheil  r)  bedeutend 
überwiegen;  dieserhalb  glauben  wir  der  niedriger  installirten  25'%-Mitrail- 
leose  den  Tonug  geben  in  müssen. 

Damit  soll  jedodi  keineswegs  gesagt  sein,  dass  die  Man  ohne  Yertheidi- 
gungsmittel  zu  sein  hätte.  Mitrailleusen  kleinen  Kdibers,  leichte  Kartätech- 
geschötze  oder  Schützen  mit  Kopctirgewehrcn  dürften  unserer  Ansicht  nach  in 
der  Mars  sehr  gute  Dienste  thun.  Für  das  Entsprechendste  halten  wir  Schützen 
mit  Bepetirgewehren,  weil  die  Aussergefechtsetzung  eines  Mannes  die  Wehr- 
kraft der  llars  bloss  schwächt,  aber  keinesfalls  gans  vernichtet,  und  der 
an  keinen  fixen  Pnnkt  gebundene  Schütze  anch  in  der  Mars  nach  allen 
Richtungen  feuern  kann,  sein  Ziel  aufs  Korn  nimmt  und  in  Folge  dessen  mit 
ziemlicher  Treffwahrscheinlichkeit  schiesst.  Sc 


Die  Artillerie  der  modernen  Schilfe. 

(Anoug  aus  einem  vom  k.  italienischen  LinienschiiTs-Capitän  August  Albini  in 
der  „ittvisto  mariUima^  veröffentlichten  Artikel.) 

Vor  einiger  Zeit  wurde  in  der  Boyol  UnUed  Serviet  IntUkOh»  die 
hoehwiebtige  Flage  ventUhrt,  in  welcher  Weise  die  GesehfilBe  aif  den  Bsaser- 

schiffen  installirt  und  vertheilt  werden  sotten »  damit  die  grösste  erreichbare 
Wirkung^  bei  möglichst  kleiner  durch  Panzer  geschützter  Fläche  erzielt  werde. 
Die  Art  der  Aufstellung  der  Geschütze  eines  Schiffes  muss  entschieden  den 
Evolutionen  der  modernen  Taktik  entsprechen,  liimmt  man  beispielsweise  an, 
swei  SehifliB  von  gleichen  Dimensionen,  aber  mit  einer  ungleichen  Annhl  von 
GeschOtsen  desselben  Kalibers  wären  mit  einander  im  Kampfe,  so  kann  das 
Schiff  mit  der  geringeren  Anzahl  von  Geschfitzen,  deren  Aufstellung  jedoch 
dem  oben  angeführten  Grundsatze  entspricht,  sehr  leicht  als  Sieger  über  das 
mit  mehr  Geschützen  ausgerüstete  Schiff  hervorgehen.  Der  von  den  Mitgliedern 
AetBojfol  United  Sarvke  InstiMiom^  wekhe  sich  mit  der  Lösung  dieser  Frage 
beselMIglniy  eingeseUageM  Weg  war  ledigiieh  praktisoher  Natur;  es  worden 
tinfooh  die  einssinen  Momente  eines  Oefeehtes  und  die  hiebst  in  gleidMa  Ziit- 
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räumen  möglichen  Evolutionen  verschiedener  Schiffe  verglichen  und  so  die  Ver- 
wendung der  BreitseitgeschQtzo  und  jener,  die  in  der  Kielrichtung  feuern  können, 
gtoan  analjsirt 

Derartige  Erwägungen  sind  fQr  den  Schiffbau  -  Ingenieur  von  gntama 
Wei-te,  denn  dadurch  wird  dei-selbe  in  den  Stand  gesetzt,  ein  Schiff  zu  ron- 
struiren,  welches  das  volle  Vertrauen  desjenigen  besitzt,  der  es  im  Emstfalle 
commandiren  soll.  Das  Vertrauen  zu  einem  Eriegsmittel  lässt  sich  nicht 
gewaltsam  erzwingen.  Es  kann  nur  aus  der  Uebeneugung  enredct  irardan, 
die  man  tod  d«r  BrsprioaBliehktit  dir  Walb  hat;  flhenaiigon  wird  der  logioiaar 
jedoch  den  Ofßcier  niemals  können,  wenn  er  in  seineu  Schöpfungen  bloss  den 
eigenen  Ideen  folgt,  und  nicht  auch  jene  berficksichtigt ,  welche  sich  als  all- 
gemeine Meinung  der  zur  Führung  der  Schifft'  Berufonon  kund  gibt. 

Die  vor  der  Bojfal  United  Service  Institution  discntirte  Frage  hat  nieht 
ZQ  der  gewflnselittD  LOeong  gefohrt,  und  xwar  ans  dem  Omnde  nicht,  weil 
bei  Vergleichnng  der  wschiedenen  Systeme  der  Geechfitttofetellnng  nicht  die 
beiden  Extreme,  sondern  ein  Schiff  mit  Breitseltgeschützen  und  eines,  welches 
ausser  diesen  mit  einem  eiiuigen  Bog-  und  einem  Heckgeschütse  versehen  ist, 
angenommen  wurden. 

Das  Ergebnis  der  Discussion  war  folgendes:  Die  Vor-  ond  Kachtheile 
der  beiden  Systeme  heben  sich  gegenseitig  anf ,  nnd  wenn  sidi  der  Fall 
ergeben  sollte,  dass  eines  der  Systeme  mit  besserem  Erfolge  zur  Anwendung 
kommt,  so  ist  dies  ledi^'lich  als  din  Folge  eines  falschen  Manövers  des  g^pie- 
rischen  SchifTcs  /,u  betriichten,  und  zwar  eines  Manövers,  welches  nicht  dordt 
die  Aufstellung  der  Artillerie  bedingt  wurde. 

Ein  soldies  Beeoltal  haim  nicht  snfriedensteUen,  sondern  diese  Frage 
mnss  eingehend  geprflft  werden»  nnd  ihre  Ltanng  kann  nicht  tob  einem  em- 
sigen Oeschfltie»  weldies  in  der  Kielrichtung  feuert,  abhängig  gemacht»  soDdem 
es  müssen  zwei  ganz  verschiedene  Schiffstypen  in's  Ange  gefasst  werden,  nlmlich 
Breitseitschi fTe  und  SchifTo  mit  Drehthürmen. 

Die  Meinung  eines  Theiles  der  Artilleristen  geht  dahin,  dass  man  in 
Folge  des  immer  gitaer  wetdeiden  GascMfMtaltters  gemngen  sein  wird,  die 
Idee  der  Breitseitenaufstellung  aufzugeben ;  andere  huldigen  wieder  der  Ansicht, 
dass  man  auf  Geschütze  kleineren  Kalibers,  jedoch  in  grösserer  Anzahl  und 
zu  beiden  Boidseiten  installirt,  zurückkommen  wird,  so  dass  es  angesichts 
dieser  zwei  ganz  verschiedenen  Meinungen  von  grossem  Interesse  sein  dürfte, 
genan  zu  nntereuchen,  in  wie  weit  nnd  miter  welchen  Umständen  das  tod  der 
Hehraafal  llllr  besser  gehaltene  System  der  Geschttsanfttdlong  in  DrehHiarmeB 
den  Versag  yerdient.  Diesen  Untersachungen  sind  bestimmte  Daten  in  Gnmdis 
zu  legen.  Zwei  Schiffe  von  den  oben  genannten,  von  einander  ganz  verschie- 
denen Typen  seien  mit  einander  im  Kampfe  und  ihre  Evolutionen  seien  in  Zeit- 
abstäude  von  einer  Minute  geUieilt,  welche  Zeit  in  der  Praxis  vom  Abfeuern 
«teer  Breitseite  bis  smn  Ablboem  der  folgend»  ▼entrskbt  Feraer  sei  am- 
geaommen,  dasa  die  Schifbgeschwindigkmt  eonstaat  10  Meilen  beitage,  daaa 
alle  Evolutionen  mit  dem  Ruder  hart  an  Bord  TOigenosunen  werden  und 
endlich  dass  der  Halbmesser  des  Wendungskreises  250  *y  betrage.  Die 
Evolutionen  der  Schiffe  sind  ausschliesslich  vom  Gebrauche  der  Artillerie  ab- 
hängig gemacht.  In  Fig.  1,  Tafel  XV,  sinii  die  Evolutionen  zweier  Schiffe 
wIsdergigebeD,  deren  Bemflhangen  dahin  sislen,  ihie  ArtiUeiie  bestaOgilDtet 
zur  Geltung  zu  bringen.  £  sei  das  Sdiiff  mit  an  den  Breitseiten  postirtsB 
Geschtttsen  «sd  D  jenes,  welches  dieselben  in  drahhaiea  Thicmeo  flUurt^ 


Die  beidao  Schiff»  nilittni  lidi,  und  dii  Schiff  2>  erOlbiet  das  Feuer  auf 
2000  *y,  indem  es  in  der  Bugrichtung  achiessi   Der  Gegner  legt  hierauf 

das  Ruder  Steuerbord  an  Bord ,  nm  seine  Geschütze  gebrauchen  zu  können, 
und  gelangt  binnen  einer  Minute  in  die  Stellung  1,  welches  Manöver  das 
Schiff  J)  zwingt,  nach  Backbord  abzufallen,  um  auch  die  anderen  Geschütze 
in  Th&tigkeit  bringen  lu  faNmen.  Wir  weiden  nun  einige  Phasen  des  Gefechtes 
verfolgen  und  enrlgeo,  durch  welche  ümstlnde  die  Schi A  getwungen  wurden, 
in  die  in  dw  Skizze  mit  fortlaufenden  Nummern  bezeichneten  Positionen  tu 
gelangen.  Jedes  der  Schiffe  gab  in  1  eine  Breitseite  ab.  D  steuert  im  selben  ' 
Curse  weiter,  denn  es  kann  in  dieser  Stellung  jede  Bewegung  des  Gegners 
aui>Qütz4)u.  B,  welches  die  erste  Salve  mit  grösstmöglicher  Backsuug  nach 
▼ome  abgeben  mnsste,  sieht  sich  nun  geiwungen,  die  Wendung  von  8  Strichen 
zu  Tollenden,  um  den  Gegner  wirksam  beschiessen  zn  können.  Dieses  Manöver 
führt  auch  am  schnellsten  zum  Ziele.  B  gelangt  so  in  die  Stellung  2.  In 
Zeitabschnitten  von  je  einer  Minute  kommen  die  Schiffe  in  die  nun  folgenden 
Stellungen  3,  4  und  5,  geben  jedesmal  eine  Breitseite  ab.  Sie  bleiben  hiebei 
im  nftmlichen  Carse,  denn  jede  Abweichung  aus  demselben  wäre  fQr  beide 
gleich  nachthsüig.  —  Stsllung  6.  Nschdem  B  in  die  Stellung  &  gelangt  ist, 
mnss  es  den  Curs  ändern,  denn  die  Geschfltie  .kOnnen  nicht  mehr  derart 
nach  achter  gebackst  werden,  um  den  Gegner  noch  zu  treffen.  B  wählt  deshalb 
die  jedenfalls  bessere  und  schnellere  Wendung  nach  Backbord,  weil  es  sich 
dadurch  nicht  unnOthiger  Weise  von  seinem  Gegner  entfernt.  Sobald  D  diesos 
ManOrer  hannkt,  legt  es  ebenfhUs  hart  an  Bsickbord  und  gelangt  nun  in  die 
Stellung  6,  welche  von  B  nicht  beschcesen  werden  kann.  D  hingegen  beschiesst 
den  Gegner  mit  allen  Geschdtien  Aber  Stenerbord. 

In  der  Skisze  folgen  die  weiteren  Stellungen  der  Schiffe  bis  zum  Ende 
der  zwanzigsten  Minute  des  Gefechtes.  Obwohl  die  Bewegungen  des  B  so 
gewählt  wurden,  dass  sie  mit  Rücksicht  auf  die  obwaltenden  Umstände  stets 
als  die  besten  angesehen  werden  können,  und  das  Schiff  mit  Drehgeschützeu 
seine  Wendungen  Ton  denen  des  SchiflSes,  welches  nur  Uber  Breitseitenfeuer 
TerfQgt,  abhängig  machen  mnsste,  kommt  man  zuletzt,  wenn  man  die  nun 
folgenden  Stellungen  in  der  Skizze  bis  zur  letzten  nach  der  oben  angewendeten 
Methode  prüft,  doch  zu  dem  äusserst  wichtigen  Schlüsse,  dass  das  Schiff  mit 
Geschützen  an  den  Breitseiten  von  20  Geschützsalven  getroffen  wurde,  während 
jenes  mit  Geschfltzen  in  drehbaren  Thflrmen  nur  11  Salven  bekam«  Endlich 
gislangt  das  Schiff  .0  in  die  Stellnng  90,  in  welcher  es  vem  Gegner  aaf  die 
kflrzeste  Distanz  mit  den  Buggeschfltzen  beschossen  wird,  wihrend  es,  auf  den 
Gebrauch  der  eigenen  Artillerie  verzichten  muss. 

Nehmen  wir  nun  an,  dass  das  Feuer  erst  auf  1000  "f  Distanz  eröffnet 
werde  (Fig.  2)  und  untersuchen  wir  auf  gleiche  Weise,  welche  Vortheile  hiebei 
für  D  erwachsen.  Auf  1000  "V  angelangt  (Stellung  1)  eröffnet  D  das  Feuer 
in  der  Eielrichtung  nach  vorne,  B  hingegen  muss  nach  Steuerberd  wenden 
und  kann  erst  ni  der  Stellung  2  mit  den  Qeschttten  der  Backbordseite  den 
Gegner  angreifen.  D  setzt  den  gleichen  Curs  fort,  wodurch  es  weniger  Trtf- 
fläche  darbietet,  und  erwidert,  bei  2  angelangt,  die  Salve  des  B.  Um  nicht 
schon  nach  Stellung  3  der  Mßglichkpit  des  freien  Schusses  beraubt  zu  sein, 
muss  B  unbedingt  nach  Backbord  ausscheren  und  wechselt  dann  von  3  aus 
eine  Breitseite  mit  A  welches  indesssn  der  Bewegung  nsch  Backbord  gefolgt 
ist.  B  sieht  nun,  dass  2>  nach  achter  sn  gelangen  versucht»  um  es  —  wie 
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n  Bode  des  frflheron  Gefechtes  —  in  die  Enge  zu  treiben^  w&hlt  daher  das 
mihediiigl  beste  IfsoOver  und  geht  nach  Steuerbord. 

Fihri  man  fort,  jedes  Schiff  dan  beste  ManOver  ausf&hreti  zu  lassen,  so 
findet  man  endlich,  dass  Ii  diesmal  nur  3,  D  hingegen  6  volle  Lagen  abzu- 
geben im  Stande  war,  dass  ferner  fi  schon  am  Ende  der  fünften  Minute  in 
eine  Stellung  kummt,  in  welcher  er  nicht  mehr  feuern  kann. 

Ans  diesen  Beispielen  geht  herror,  dass  ein  Sehiff  mit  den  GesehfitMU 
in  der  Breitseite ,  wenn  es  einem  Gegner  mit  Geschützen  in  Drehthflrmen 
^  wirksam  entgegentreten  will .  an  Jeder  Bordseite  doppolt  soviel  Geschütze  als 
das  letztere,  also  im  Ganzen  die  vierfaclie  Anzahl  führen  miKss.  Trotzdem  wird 
mau  das  Schiff  mit  Drehthürmeu  als  das  stärkere  ansehen  mübsen,  denn  wenn 
es  demselbsn  gelingt,  sieh  im  Lanfe  der  Evolutionen  dem  Gegner  derart  achter 
SQ  nähern,  dass  die  Entfemong  kleiner  wird,  als  dor  Wendnngshalbmesser, 
so  ist  letzterer  immer  verloren,  denn  or  wird  mit  Geschossen  flberschnttet, 
und  wenn  er  die  Fahrt  vermindorn  oder  gar  einst^dlen  sollte,  sogar  gerammt. 

Verfolgen  wir  uun  deu  Gegenstand  weiter  und  stelleu  zwei  Flotten,  von 
deoMi  jede  eines  dieser  beiden  Systeme  reprftsentirt,  einander  gegonflber.  2nr 
Vereinfhchnng  and  grösseren  Klarheit  werden  nur  Verftnderangen  in  der  Formation 
angenommen,  welche  ^gleichzeitig  ausgefnlnt  werden  können.  Die  boidon  Flutt-n 
steuern  in  Frontlinio  formirt  gegeneinander  (Fig.        Die  Distanz  boi  Kröffncu 
des  Feuers  beträgt  2000  "V .    Die  Flott«  B  wird ,  um  in  die  Schusslinie  zu 
kommen,  wieder  mit  der  Conlnderung  beginnen  mfissen  nnd  g^t  nm  eira 
8  Striche  nach  Backbord.  Die  Flotte  D  führt  hieranf  eine  Umtiche  Bswegaaf 
ans  und  befindet  .sich  nach  Verlauf  der  ersten  Minute  in  der  Stellung  1, 
worauf  sin  in  einem  Curse.  weicher  ungefähr  6  Striche  vom  ursprünglichen 
uach  Backbord  abweicht,  weiter  steuert.    In  diesem  Curse  fahrend  kann  die 
Flotte  D  den  Feind  stets  l>eschiessen ,  möge  dieser  was  immer  für  eine  Be- 
wegnng  ansfBihren.  Wflrde  die  Flotte  B,  nachdem  sie  die  SteUnng  1  erreidht 
hat,  in  diesem  Cnrsc  rMtfaliron,  .so  entfernt  sie  sich  vom  Feinde  nnd  wäre 
bald  'laniiif  soj^ar  nicht  mehr  im  Stande,  denselben  zu  beschiesson ;  sie  führt 
deshalb  einu  gleichzeitige  Wendung  nach  Stouorburd  aus  und  gelangt  nach 
Ablauf  der  zweiten  Minute  in  die  Stellung  2.    Hier  bekömmt  sie  eine  Lage 
Ton  der  Flotte      ohne  sie  erwidern  an  kennen,  und  gelangt,  die  Wendung 
weiter  fortsetzend,  in  die  Stellung  3,  von  wo  aus  nur  fünf  Schiffen  die  Mög- 
lichkeit des  Treffens  geboten    ist;  hierauf  fahrt  sie  in  dio.sem  Curse  fort, 
weil  derselbe  bald  auch  das  andere  Schiff  in  die  Schusslinio  brinf,'l.  V^on  da 
au  durchlaufeu  die  beiden  Flotten,  die  gleichen  Curse  beibehaltend,  die  nuu 
folgenden  Stellungen  4,  5,  6  nnd  7,  indem  sie  jedesmal  sine  Salve  wechseln« 

Von  diesem  Momente  an  tritt  lor  Nachtheil  fBr  die  Flotte  B  deutlich 
hervor,  denn  die  feindlichen  Schiffe  io^'eu  sich,  wenn  B  nicht  den  Curs 
ändert,  schachförmig  in  die  entsprechenden  Scliiff.sintervalle  i)'s.  in  welcher 
Position  sie  nicht  getroffen  worden,  wohl  aber  den  Gegner  beschiessen  können. 
Geht  B  nach  Steuerbord,  so  macht  D  die  Wendung  nach  und  es  tritt  wieder 
die  seit  II  in  den  beiden  Einzelngefecbteii  erwähnte  Schlnssrerfolgung  mit  dan 
Buggescbntzoo  ein.  Versucht  B  den  einzigen  Ausweg,  nach  Backbord  su  sni- 
weicheu,  so  wird  e.s  von  den  Achtergesi  Iiützen  tles  Feindes  beschossen. 

Aus  dieser  Darstellung  ergibt  sich  ueuerdiugs  der  Vortheil  für  die  Flotte 
mit  Drehgcschfitzen;  denn  diese  hat  sieben  wirksame  Legan  abgegeben,  wäh- 
rend jene  mit  Breiteeitgssehfltisn  deren  nur  fünf  abgeben  konnte,  und  dieser 
Nachtheil  für  die  letztere  diirfto  durch  Sjatsmistmog  einer  giteseien  Anialil 
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▼4»  GMCllfltMD  schwerlich  behoben  werden,  ffler  Unnte  der  Einwarf  genadlt 
werden,  dass  die  Schiffe  mit  Drehgeschützen ,  am  den  Vortheil  eines  ganz 
freien  Schiissfellos  zu  besitzon,  der  Takelage  vollständig  eutbohrea  mQssten, 
ferner  dass,  weuu  über  Bank  gefeuert  wird,  die  Geschütze  selbst  den  leich- 
twten  gegneitielMn  GMehosMn  sosgesetsi  msa,  odmr  diM  endlicli  compli- 
cirte  YiNnishtinigBii  erforderlich  sind,  wenn  man  die  GeschtUo  in  gepaamrte 
Thürme  einschliesst.  Derartige  Einwürfe  sind  jedoch  nicht  wesentlich  genug, 
um  die  oben  bewiesenen  Vortheile  schmälern  zu  können.  Die  Geschütze  der 
Breitseitschiffe  sind  eben  auch  nicht  gedeckt,  deuu  diu  Stäckpforien  erlauben 
dn  Geschossen  freien  Zutritt.  Nicht  zu  übersehen  ist  ferner  die  Thatsache, 
dan  man,  um  dio  ArtUlerte  der  Breitseitaelüffe  so  deckao»  eine  viel  grOeaei« 
Fliehe  mit  Panzer  versehen  müsste. 

Was  die  gänzliche  Auflassung  der  Takelage  bei  den  modernen  Schlacht- 
schiffen anbelangt,  so  ist  dieselbe  als  eine  beschlossene  Sache  anzusehen; 
doch  kann  man  wohl,  ohne  die  Schussfreiheit  der  Drehgeschütze  zu  beein- 
trichtigeo,  eine  ffilfrtakelage  beibehalteD. 

Um  die  Oeschfltze  einerseits  nichl  dem  feindlichen  Feuer  amsmelieD 
and  dieselben  anderseits  nicht  in  schweren  Thärmon  installiren  zu  müssen, 
schlägt  Verfasser  dieses  Artikels  folgendes  System  vor:  Auf  Deck  vorne  und 
achter  befindet  sich  je  ein  gepauzerter  Geschüt^tötand  mit  zwei  in  der  Kielrich- 
toog  ioatallirten  Dreheeheiben,  anf  welchen  je  swei  auf  Yeraehwindatigalairettii 
montirte  25  Tonnengeschütz  installirt  sind.  Die  Drehscheiben  haben  einen  thnm- 
ähnlichen  Aufbau  aus  Eisenblech  sammt  Decke  zum  Schutze  gegen  Mitrailleusen- 
feuer.  Die  Decke  ist  derart  durchbrochen,  dass  die  Geschütze  durch  dieselbe 
ungehindert  gehoben  und  gesenkt  werden  können.  Während  des  Ladens  und 
Biditena  aind  die  Ctoechtttxe  durch  die  Pamerwftnde  geechfltit  und  werden  nur 
sum  SchuesB  emporgehoben,  so  dass  sie  bloaa  wmige  Secunden  dem  feind- 
lichen Feuer  ausgesetzt  sind.  Diese  Systemisinmg  ermiJ^'H  'ht  also  eine  starke 
Bestückung  von  6  —  8  25  Tonnengeschützen ,  wobei  die  zum  Schutze  nöthige 
Pauzeruugsfläcbe  verhältnismässig  viel  kleiner  als  beim  Thurmsystem  ausfällt 
nnd  aioh  auaeerdem  Unga  der  Bordwand  eratradrt,  «odnroh  die  8ae*BigeB- 
achaften  dea  Schiffea  gewinnen  müssen. 

Wenn  man  die  Durchschlagskraft  der  25  Tonnengeschütze  in  Betracht 
sieht,  ferner  die  Möglichkeit  eines  Schnellfeuers  und  die  Wahrscheinlichkeit 
dee  Treffens,  welche  mit  dieser  Anzahl  von  Geschützen  geboten  wird,  berück- 
aiehiigt,  so  gelangt  man  zu  dem  Schlüsse,  dass  ein  solches  Schiff  ielbat  gegen 
einen  Doiuo  troti  aeiner  4  Biesengeaehatse  mit  Anaaichi  anf  Briliilg  in  den 
Kampf  geführt  werden  lunn. 

Ist  ein  Geschütz  von  einem  bestimmten  Typ  schon  im  Staude,  den  Panzer 
des  Gegners  zu  zerstören,  so  ist  wohl  der  Vortheil  auf  Seite  der  grösseren 
Anzahl  der  Geschütze  und  nicht  auf  jener  des  grösseren  Kalibers,  denn  in 
den  modernen  Seegefaehten  wird  Tonugaweiee  daa  achnelle  nnd  fortgeaebte 
Feuern  in  Anwendung  kommen.  Der  Vorthoil  der  achweren  Geschütze,  auf 
grosso  Distanzen  wirksam  feuern  zu  können,  ist  wegen  der  bedeutenden  Inter- 
valle zwischen  den  einzelnen  Schüssen  solcher  Geschütze  und  wegen  der 
Schwierigkeit  des  Treffens  jedenfalls  ein  sehr  problematischer.  Diejenigen,  welche 
Sdiiflbn  mit  wenigen,  aber  achweren  OeachOtxen  den  Vonug  geben,  vergessen 
femer,  data  es  zwecidoe  iat,  Schiffe  mit  einem  möglichst  kleinen  Weudungs- 
halbmesser  zu  bauen ,  wenn  ihre  Artillerie  mit  der  dadurch  bedingten  Dreh- 
geachwiAdigkeit  nicht  Schritt  halten  kann,  denn  die  Zeit,  welche  bis  zum 
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neoorliehen  Laden  der  Oesohfiise  veniraielit,  ist  doppelt  so  itng  ab  jene, 
während  welcher  das  Schiff  einen  vollen  &ns  beschreibt,  wie  dies  bei  den 
Schiffen  mit  Monstregeschützen  Typ  DuiLio  und  Inflexible  der  Fall  ist. 

Wenn  man  über  mehrere  Geschütze  vorfügt,  so  kann  der  Fall  nur  selten 
eintreten,  dass  man  den  Gegner  passiren  siebt  und  auf  denselben  deshalb 
nicht  feuern  kum,  «eil  die  Gesch&tM  nidit  klar  sind. 

Bs  iet  keineswegs  die  Aa^be  dieeer  Zeileii,  das  Breitseitqrstem  gftadich 
zn  verdammen.  Ein  modernes  Schlachtschiff  wird  im  Gegentheil,  nm  gegen  alle 
möglichen  Schiffstypen  wirksam  kämpfen  zu  können,  mit  Geschützen  auf  Droh- 
scheiben und  ausserdem  mit  leichteren  Bi^itseitgeschützen  versehen  sein  müssen 
und  swar  letzteres  aus  dem  Grunde,  weil  die  modernen  Panzerscliiffe  — 
ganz  versckieden  Yon  den  iltemi,  welche  darthwegs  gepanzert  waren  —  mit 
einer  auf  eine  möglichst  kleine  llidie  coneentrirten  Panzerung  versehen  sind, 
wodurch  ein  verhältnismässig  grosser  vorwnndbarer  Theil  übrig  bleibt.  Der 
Zweck  der  wenigen  schweren  Gosihütze  beschränkt  sich  darauf,  den  dicken 
Panzer  des  Feindes  zu  durchhciiiagen  und  dessen  Artillerie  zum  Schweigen  zu 
bringen,  es  moas  alao  die  Beschieesang  der  obenerwähnten  verwnndbaren  Thafle 
unterbleiben. 

Um  nun  dai-znthun,  von  welcher  Wichtigkeit  das  Beschiessen  der  nn- 
gepanzerten  SchiflFstlioile  sein  kann,  stellen  wir  uns  zwei  Schiffe  des  Typ  IN- 
FLEXIBLE vor,  welche  miteinander  kämpfen.  Eines  dieser  Schiffe  sei  bloss  mit 
seiner  schweren  Artillerie,  das  andere  ansaerdem  noch  in  dem  nngepan* 
zerten  Theile  mit  8  leichtöi  BSnterladgeschfltKen  an  jedem  Bord  annirt.  Wir 
wollen  das  Feuer  der  schweren  Geschütze  ganz  unbeachtet  lassen ;  das  Re- 
sultat desselben  wird  von  den  vielen  Umständen  abhängen,  die  in  der  Praxis 
eintreten  können.  Das  Schiff  mit  der  leichteren  Batterie  wird,  so  oft  es  die 
Evolntionen  gestatten ,  volle  Lagen  mit  Granaten  gegen  den  nngqMUiierteo 
Theil  abgeben.  Nimmt  man  an,  dass  ein  Schiff  bei  jedesmaligem  Beschreiben 
eines  Kreisos  zwo!  Lagen  abgeben  könne,  SO  hat  man  ungefähr  2  Schüsse  aus 
jedem  Geschütze  in  5  Minuten,  oder  in  unserem  Falle  192  Schüsse  nach  ein- 
stündigem Gefechte.   Von  diesen  kann  man  füglich  30^  (also  58  Schüsse) 
als  Troffer  annehmen.  Naohdea  «a  aahr  schwer  ist,  den  Eiltet  dea  Benkena 
einer  Oranato  in  einer  Zelle  ansngeben,  weil  dieser  von  den  Dimenaiomn  der 
Zelle  und  ferner  davon  abhängt,  ob  die  Zelle  leer  oder  mit  Wasser  gefBllt 
ist  (in  welch'  letzterem  Falle  die  Granate  gewissermassen  torpedoartig  wirkt), 
80  werden  wir  uns  darauf  beschranken,  den  Effect  der  Granate  als  Vollgeschoss 
n&her  zu  betrachten,  ohne  auf  die  noch  zerstSrendere  Wirkung  beim  Bersten 
derBslben  Bdckmcht  zn  nehmen.   lOt  Bflokaicht  auf  die  beim  Schiesasn  von 
Granaten  gegen  Eisenbleche  gemachten  Erfahrungen  kann  man  annehmen,  dass 
die  Granate  nncli  dem  Auftreffen  fin  welchem  Momente  eben  der  Zündsatz  zn 
brennen  beginnt)  noch  1       "1  weit  fliegt,  bevor  sie  durch  den  Zünder  zum  Bersten 
gebracht  wird.  Die  Zellenwände,  die  noch  innerhalb  dieser  4 — 6     liegen,  werden 
also  anch  durchschlagen  werden,  was  bei  den  Schiffen  Duiuo  nnd  Daioxxlo 
beinahe  die  hslbe  SdiifliBbreite  ausmachen  wfirdc.    Fssst  man  dift  Wlrknng 
aller  58  Geschosse,  seien  es  senkrechte  oder  schiefe  Troffer,  zusammen,  so  ist  die 
Annahme  gerechtfertigt,   dass  der  grösste  Theil  der  Zellen  nach  der  ganzen 
Länge  des  Schiffes  durchgeschlagen  sein  wird.  Der  Einfluss  des  nun  von  allen 
Seiten  einströmenden  Wassers  anf  die  Stabilitit  des  SchilEBe  ist  durch  die 
Commission,  welcher  die  Prüfung  des  Inflexible  oblag,  genügend  charak- 
terisirt  worden.  Dieselbe  sagt:  Daa  Schiff  wird  wohl  noch  über  einen  gewiaaoi 
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Tbeil  seiner  Stabilit&t  verf&gen,  es  werden  jedoch  beim  Manövriren  einige 
Yorsichteu  g'ebraucht  werden  müssen,  die  unter  gewöhnlichen  Umständen  nicht 
nothwendig  sind.  Die  Fahrt  wird  nämlich  beträchtlich  herabgemindert  werden 
müssen.  Drehungen  mit  grossem  Steuerwinkel,  welche  eine  Neigung  des  Schiffes 
lur  F^lge  haben ,  mftsaen  turteibleibeo  und  endUeh  wird  die  Artillerie  mit 
groner  Yoreiclit  m  haadhabea  sein,  um  dem  miter  Bokhen  ümatliideii  gdlhr- 
lichen  Rintlusse  vonubeugen,  den  die  Bewegung  derselben,  resp.  das  Drehen 
der  Thürme  hervorbringt.  Das  Schiff,  welches  somit  eines  grossen  Theiles 
seiner  Wehrkraft  beraubt  ist,  wird  nun  offenbar  der  Spielball  des  Qegners 
nwdeiii  lelitenrwird  seine  Oesehdtze,  Bamme  nnd  Torpedos  war  Tollen  Gd- 
tong  bringen  and  snm  SeldiiiBe  den  Untnging  des  Aindes  horiMifttufen»  denn 
trotz  Doppelboden  und  Zellen  kann  kein  Bebär  wiedtibpHen  Angriffen  mit  den 
Torairäbnten  Waffen  widerstehen. 

Angesichts  dieser  beträchtlichen  Vurtheile  einer  derartigen  leichteu  Batterie, 
ist  die  höhere  Schiffsgeschwindigkeit  um  1 — 2  Meilen,  die  man  durch  Verzicht- 
Metnng  anf  dieeelbe  enielen  würde,  nnr  Ton  gering  Wert«.  Bei  SeMlEni, 
deren  ungepanzerter  Theil  bedeutend  grOsser  ist,  als  der  gepaniarte,  wlre  diMe 
leichte  Batterie  unter  Umständen  sogar  auf  Kosten  der  schwereren  zu  vergröasem. 
Denn  die  erstere  führt,  wie  eben  nachgewiesen  wurde,  schneller  zu  einem  ausschlag- 
gebeudeu  Ziele.  Der  gepanzerte  Theil  sammt  den  schweren  Geschützen  kann 
scbon  gans  Temlobtet  sein,  nnd  das  Schiff  wiid  doeh  nodi  über  die  Ramme 
verfügen  können ,  wenn  demselben  eben  auf  ^e  frfiber  bezeichnete  Art  nicht 
die  Möglichkeit  des  freien  Manövers  benommen  worden  ist.  Hat  dagegen  das 
Schiff  die  grossen  Geschütze  vollkommen  intact,  und  ist  es  durch  die  leichte 
Batterie  des  Gegners  seiner  Mauüvnrfähigkeit  beraubt  worden,  so  ist  es  den- 
nodi  verioren. 

Wollte  man,  um  anf  diese  leiditere  Batterie  verzichten  zu  können,  aus- 
schliesslich zur  Vernichtung  der  ungepanzerten  Schiffstheile  des  Gegners  eines 
der  schweren  Geschütze  in  Verwendung  bringen ,  so  würde  man  dieses  Ziel 
nur  in  einem  äusserst  geringen  Masse  erreichen,  was  dorch  die  Thatsache 
genügend  klargelegt  ist,  daas  man  mit  einem  solchen  Geschlitse  vennöge  der 
oomplioiiten  Ibnipnlation  beim  Laden  und  bebten  kanm  mehr  als  6  Schüsse 
in  der  Stunde  abgeben  kann.  Wollte  man,  nm  die  normirte  Gesammtzahl  der 
schweren  Geschütze  seiner  Hauptaufgabe  zu  erhalten  ,  noch  ein  100  Tonnon- 
geschntz  einzig  zu  obigem  Zwecke  instaüiren,  so  wären  die  Schwierigkeiten, 
welche  sich  diesem  Vorhaben  entgegenstellen,  noch  immer  bedeutender,  als 
wenn  man  fflnf  Staek  15%i-Hinterladgesehfttw  adoptiren  würde,  gans  abgesehen 
dafon,  dass  man  mit  diesen  fünf  Geschfltsen  eine  bedeutendere  Wirkung  er- 
zielen wird,  als  mit  dem  einen  100  Tonnengeachfiti,  was  nachstehend  bewiesen 
werden  soll. 

Es  sei  selbst  die  Möglichkeit  zugegeben,  dass  man  mit  dem  100  Tonnen- 
gescthMie  yermOge  seiner  Installimng  anf  Drehseheiben  SO^  der  Sehflsse,  also 
drei  per  Stnnde,  als  Treffer  rechnen  könne.    Jede  Granate  wird,  wie  sehen 

erwähnt,  nach  dem  Auftreffen  noch  4 — 6^  durchfliegen,  d.  h.  wenn  man 
wie  früher  den  Schiffstyp  Infi.?:xiblk  annimmt,  3  ZolltMiwände  durchbohren 
und  dann  explodiren.    Im  Guuzeu  sind  also  9  Zellenwände  durchschossen. 

Die  leichten  HinterladgesehUtae  kSnnen  ein  Sehnellfener  yon  60  Sohflssen 
per  Stnnde  entwickeln ;  wir  wollen  jedoch  bloss  zwei  Schüsse  in  je  5  IGnuten, 
d.  i.  24  per  Stunde  oder  mit  allen  fünf  Geschützen  120  Schüsse  annehmen. 
Gibt  man  feraers  diesen  Gescbätzea  eine  Treffsicherheit  von  nur  25^,  so  hat 
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man  trotz  dieser  QDgüustigeu  Aonahmen  30  Treffer.  Wenn  jede  Granate,  wie 
oben,  3  Zellen  durchschlägt,  so  hat  man  deren  90  im  Gegensatze  za  den  9 
4eB  100  TonnengesehUtaat  dordudilagen.   Dies  bemist,  dass  man  mit  «inem 

schweren  Geschütze  den  Zweck  der  Vernichtung  der  nngepanzerten  Scbiffstheile 
bei  weitem  nicht  in  dem  Masse  wie  mit  einer  leichten  Batterie  erreichen  kann. 
Der  Vortheil  des  schweren  Geschosses,  dass  es  ein  viel  grösseres  Leck  schlägt, 
kann  hier  nicht  m  iietracht  komuien,  denn  nicht  die  Grösse  sondern  die  Au- 
lahl  der  Lecke  gibt  den  Anaschlag. 

Ein  Schiff  von  massigem  Deplacement  mit  einer  combinirten  BestOcknng 
von  Geschützen  auf  Drehscheiben  und  solchen,  die  an  den  Breitseiten  ent- 
sprechend vertheilt  sind,  welches  Schiff  ferner  über  der  Wasserlinie  mit  keiuem 
Panzer  versehen  ist,  kann,  wenn  es  die  modernen  Eiesenschiffe  nicht  übertrifft, 
diDMlbflu  doch  Tcrlbeilhaft  nr  Seite  gestellt  werden.  Die  Paniening  tnm 
Schntie  des  Schiffes  ober  Wasser  wird  mit  der  Zeit  ganz  verschwinden  müssen, 
denn  kein  Panzer  kann  der  Durchschlagskraft  der  moderneu  Artillerie  wider- 
stehen und  jeder  belastet  daher  unnöthiger  Weise  das  Schill".  Die  einzige 
Deckung,  welche  noch  erfolgreiche  Verwendung  finden  kann,  ist  ein  Panzer- 
deck ▼OD  10—12%»  Dicke  und  circa  1^  unter  der  WaeeerliDie, 

Wegen  des  ▼oUkommenen  Sdintaes»  welchen  dieser  Horizontalpanser  aelbet 
gegen  die  schwersten  Geschosse  bietet,  wird  man  auf  die  Beschiessung  des- 
selben verzichten.  Ebenso  nnnOtz  wird  die  Beschiessung  der  feindlichen  ThQrme 
sein,  denn  wenn  es  auch  nach  vielen  Schüssen  gelingt,  die  feindliche  Schutz- 
wehr  zu  vernichten,  so  hat  man  sein  Ziel  —  das  Schiff  kampfunfähig  zu 
machen  —  doch  nicht  erreicht ,  denn  dieeea  TerfUgt  noch  Aber  eeine  ToUe 
ManOvrirfähigkeit  und  hat  daher  dio  Möglichkeit  des  Rammens.  Die  beste 
Verwendunt^  der  Artillerie  ist  und  bleibt  daher  die  Beschiessung  der  nnge- 
paiizerten  Thcile  ober  dem  Horizontalpanzer,  denn  nur  dies  kann  den  un- 
mittelbaren Untergang  des  feindlichen  Schiffes,  oder  wenigstens  den  Verlust  der 
llanOvrirClhigkeit  desselben  herbeiführen. 

Dio  grosso  Durchschlagkraft  dm  Geschütze  massigen  Kalibers  wird  noch 
die  letzten  üeberreste  einer  Panzerung  ober  der  Wasserlinie,  nämlich  die  der 
Thürme,  zum  Falle  bringen,  denn  um  einen  Thurm  vollkommen  widerstands- 
fähig zu  machen,  müsste  man  ihn  mit  einem  wenigstens  1^  dicken  Panzer 
versehra.  la  dtosem  wegen  der  Stärke  der  Platten  immer  enger  nnd  schwerer 
werdenden  Thurm  würde  die  Installirang  zweier  Geechfltie  nidit  mehr  möglich 
sein ,  ausser  man  wollte  noch  colossalere  Schiffe  bauen.    Der  Aufwand  eines 
so  enormen  Gewichtes  zum  ausschliessliclien  Scliutzo  von  1  oder  2  Geschfltzeu 
ist  jedoch  zwecklos,  weil  dieser  Schutz  durchaus  nicht  für  die  Sicherheit  des 
Schiffes  bürgt,  das  mehi-eren  aber  kleinen  Oeschfltzen  erliegen  kannl  Am  schnell- 
aten  wird  also  jenes  Schiff  einen  grQndlichen  Effect  ei-zMen,  wdlches  mit  zahl- 
reichen Geschützen  mittleren  Kalibers  bestickt  ist^  nnd  nicht  jenes  mit  wraigea 
aber  schweren  Geschützen. 

Für  die  gänzliche  Abschaffung  des  Panzers  sprechen  forner  die  in  der 
lotsten  Zeit  gemachten  Schiessversnche.  In  Shoeburjness  z.  B.  durchschoas 
ein  11  Tonnengesehflts  45  %i  Panzer,  in  Heppen  ein  18  Tonnengeschfita  60%», 
und  man  kann  25  Tonnengeschütze  haben ,  welche  55%»  Panzer  durchschlagen. 
Das  Panzergowiclit  kann  man  durch  ebenso  viele  Geschütze  massigen  Kalibere 
ersetzen,  welche  jede  feindliche  Schutzwehr  zu  durchschlagen  im  Stande  sind. 

Bin  Schiff  von  grosser  Geschwindigkeit  mit  circa  9000  Tonnen  Depla» 
eemenl^  welchse  wu  mit  einem  starken  Hotifontalpaoier  nnter  der  WaeierliBto 
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ohne  jeglichen  Vertioalpanter  versehen  ist,  8  Hinterlad-  95  oder  26  Tonnen- 
gMchfltee  paanralae  am  Oberdeek  auf  DrehBeheihen  installirt  hat  und  anaserdem 

SOStflck  11  ToDnengeschötze  fthrt,  die  sich  so  weit  als  muirlii  h  vuu  einander 
u.  z.  nach  Art  der  alten  Linienschiffe  in  zwoi  übereinander  liii,'eudeii  Batterien 
befinden,  das  endlich  keine  Takelage  besitzt,  kauu  gegen  einen  Inklkxiblg 
oder  DuiLlOf  welche  vier  100  Tonnengeschütze  führen  und  55%»  Panzer 
beaitnil,  adt  Brfolg  k&mpfen.  Die  8  GeschAtie  anf  Drehscheiben  sind  im 
SImida,  den  Thnrmpanzer  durchzuschlagcu ;  ihre  doppelte  Anzahl  dem  Gegner 
'gegenüber,  sowie  die  durch  das  leichtere  Kaliber  gebotene  Möglichkeit  des 
schnelleren  Feuerns,  lieweisen  diese  üeberlegenheit  zur  Genüge.  Die  11  Tounen- 
geschütze  zerstören  mittelst  Schnellieuers  den  uugepuuzüiten  Theil,  und  sind 
im  Stande  jad«  andara  Stalle,  die  mit  einem  Panier  his  an  45%»  Tersehan 
ist»  dorehmachlagen  und  dabai  alle  lor  Badieniiog  der  acbwaren  Geschfttn 
nothwendigen  Mechanismen  zu  zerstören. 

Seinerzeit  war  die  zahlreiche  Geschützbedienuugsmaunschaft  der  ver- 
haereuden  Wirkung  der  feindlichen  Geschosse  stark  ausgesetzt.  Durch  Ein- 
fthniBg  das  hier  angadenteten  Sohiilstyp  würde  dieser  Uabelatand»  welchem 
eben  der  Panier  atanara  sollte,  keineswegs  wieder  anlMeo,  denn  smr  Be- 
dienung eines  modernen  Ilinterladgeschütafla  genügen,  wenn  man  eine  ent- 
sprechende Laffotirung  anwendet,  3  Mann  vollständig.  Dieses  reducirte  Per- 
sonale kann  auch  in  der  grossen  Entferuuug  der  einzelneu  Geschütze  von 
einander  einen  gewissen  S^dhnta  arblickan,  walehar  Sebnts  noch  durch  lang- 
sehüb  sngabrachte,  die  Splitter  der  explediiaadan  Granaten  anfhaltande  Blech* 
schirme  erhobt  werden  kann.  Ofßciere  und  Mannschaft  werden  sich  gewiss 
lieber  den  Eventualitäten  aussetzen,  die  durch  das  Eindringen  der  feindlichen 
Geschosse  herbeigeführt  werden  können,  als  in  geschlossenen  Bäumen  ein- 
gekerkert kämpfen  mit  der  Qewissheit,  im  Falle  das  Schiff  gerammt  wird,  auf 
elende  Waisa  artiinkan  n  mflsaen,  wie  dies  bei  Bs  dItalia  und  OBOflSBB 
KubtObsT  geschehen  ist 

Da  man  der  verheerenden  Wirkung  der  Granaten  durch  die  Panzerung 
nicht  entgegenzuwirken  vermag,  so  trachte  man  wenigstens  diese  Wirkuug  so 
viel  als  möglich  dadurch  zu  vermindern,  dass  man  dem  Geschosse  bis  zur 
Bzplosion  kainan  betrichilichen  Widaistand  antgegensetit,  damit  die  Explosion 
dort  stattfinde, .  wo  am  wenigsten  Schaden  angariehtet  werden  kann.  Die  ge- 
machten Versuche  haben  zur  Genüge  erwiesen,  am  wie  viel  verheerender  die 
Wirkung  der  durch  einen  Panzer  geschossenen  Granate  ist,  als  jene  von 
Granaten,  die  durch  einlache  Eisenbleche  gehen. 

Hentsntage  ist  die  Hoffhnng,  dass  der  Panzer,  wenn  nicht  Tor  Toll- 
geschüssen,  so  doch  vor  Granaten  sdiMie,  ohne  Begründung,  denn  jeder  Panzer, 
durch  welchen  ein  Vollgeschoss  zu  dringen  vermag,  wird  auch  von  der  Granate 
des  gleichen  Kalibers  durchgeschlagen. 

Zum  Schlüsse  sei  noch  bemerkt,  da^s  der  Kampt  mit  Schifi'en  des  vor- 
gasehlagenen  Typ  den  Charakter  dar  alten  Seegefechte  annehmen  wird.  Man 
wird  auf  kurze  Distanzen  mit  Schnellfeuer  kämpfen,  wobei  sich  der  Verlust 
an  Menschen  auf  dieselbe  Zahl  wie  seinerzeit  beschränken  wird.  Es  werden 
Geschütze  demolirt  werden,  Nvie  früher,  und  der  Gesanimterfolg  wird  grössten- 
theils  von  der  persönlichen  Fähigkeit  des  Führenden  abhängen. 

(Uebersetzt  von  Anton  Baciö,  k.  k.  Linienschiffs- Fähnrich.) 
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Neuan  RMultito  Ober  die  Elteteveriatl»  diirali  ItoHNn«. 

Die  von  Coulomb,  Moriii,  Ken  nie  uuü  Auderen  über  die  Gröeae 
dm  EffKtmrlnsteB  dnreh  Beibmig  augt.-tellten  Ytmich«  wurden  inmliilb  ao 
enggeoteekter  Grenzen  und  unter  im  allgemeinen  so  beschr&nkteii  Verhältniflseii 
vorgenommen,  dass  es  nicht  Wunder  nehmen  darf,  wenn  die  auf  die  Resultate 
derselben  aufgobauten  Theorien  heute  nicht  mehr  als  stichhältig  angesehen 
werden.  Durch  die  im  moderneu  Maschinenwesen  vorkommenden  hohen  Qe- 
aehwiodigkeiton  der  sich  reibenden  £lä€h«n,  und  durch  die  sich  hieran 
knflpfenden  Sr&bnmgen,  ist  namentlich  der  Tor  kanar  oodi  ala  Aikm. 
gütig  gewesene  Satz  hinfUIlig  geworden,  „daas  die  Grösse  der  Reibung  Yen 
der  Geschwindigkeit  unabh&ngig  iat,  mit  welcher  dia  Siek  taibanden  Flächan 
übereinander  gleiten". 

Es  würde  den  Rahmen  unserer  ^MittheUungen"'  zu  sehr  überschreiten, 
wenn  wir  hier  auf  alle  jene  Falle  besprechend  eiogeheu  wollten,  welche  das 
Oabiat  dar  E0»etaTarlti8te  durch  Bdbnng  begreift;  wir  wollen  nns  deshalb 
nnr  darauf  beschränken,  jene  wichtigen  Resultate  hier  yorznbringan,  welaba 
die  gleitende  und  die  Z a p f e in  ei  b ung  betreffen,  mit  welchen  man  es  in 
allen  Zweigen  des  eigentlichen  Maschinenwesens  und  den  verwandten  Fächern 


vornehmlich  zu  thun  hat.  —  Die  für  den  Maschinenentwui-f  sowohl,  als  für 
die  Schätz  unt?  der  Effectsverluste  durch  Reibung  nothwendigeu  neueren  Resultate 
verdanken  den  mit  onermüdiichem  Fleisse  duichgeführten,  umfangreichen  Yer- 
anohan  Thnraton'a  mUD  giaasan  Th^  ihr  Entstehen,  und  haban  in  Folge 
ihrer  GrQndlichkeit  wohl  auch  in  dan  Augen  jeoar  ünglftabigan  Anarkannong 
crefunden,  welche  mit  den  Begriffen  Aber  die  genannten  Effectavarluste  »in  Bausch 
und  Bogen"  herumwarfen,  und  selbst  dort  vom  potenzirten  Baibongstanfol 
geplagt  waren,  wo  —  gar  kein  Reibungsverlnst  stattfand. 

Nimmt  man  an,  dass  die  Stücke  a  und  h  (siehe  die  obenstehende 
Fig^') ,  durch  eine  zu  ihrer  BerührungsÜäche  normal  gerichtete  Kraft  P 
SQsammaogaprasst  werden,  und  dasa  dia  Bauhigkaiten  dar  Obarflicba  eine 
streng  regelmässige  feine  Zähnung  ▼am  Basiswinkel  tp  bilden,  so  leitet  sieh 
ans  der  Mittelkraft  Q  der  Pressungen  der  sümmtlichen  wirksamen  Zahn- 
flanken ,  welche  der  bcabsichtigtpu  Bewegung  outgegengekehrt  sind ,  der 
Widerstand  P  gegen  die  Belastung  und  der  Widerstand  F  gegen  die  ver- 
aehiabanda  Kraft  ab.  Es  ergibt  sieh  dabei  F^P,tg  9.  llan  kannte  hienach 
ans  dem  dnroh  yersnehe  ermittelten  Coeffioienten  der  segenannten  Beibiuig 
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der  Ruhe  den  mittlereu  Erhebungswinkel  der  Oberflächen  -  Beahiglceiten 
bestiinmen.  (Reuleaux's  theoretische  Kinematik,  S.  599.) ') 

Die  Sätze,  welche  auf  Basis  iJerTh  u r sto n'schen  uud  der  gleichzeitig  auch 
fon  anderen  Gelehrten  ausgeführten  Versuche  aufge.stellt  wurden ,  lassen  sich 
Ar  den  oben  ausge^prucbeuen  Zweck  der  auäzugsweisen  Mittheiluug  wie  folgt 
«UMmnen  fusen: 

1.  Die  HaoptorBaehe  der  an  gut  gesdunierteD  Fliehen  and  Zi^ftn  auf- 
tretenden, rieh  Terschiedenartig  gestaltenden  Erscheinungen  liegt  in  den 
Schwankungen  dos  Druckes,  welchem  die  sich  reibenden  Flächen  ausgeeelrt 
eind;  höherer  Druck  ergibt  im  al  Igemeinen  einen  geringeren 


*)  Es  sei  bei  dieser  Gelegenheit  gestattet,  auf  mehrere  iu  der  Elementarmecbanik 
flbliche  ungenaue  Auffassungen  der  Reibung  hintnweia^n,  wetehe  —  snm  gienen  Nacli» 
ttieil  des  Verständnisses  —  fort  und  fort  genflegt  werden. 

Zunüchät  handelt  es  sich  um  die  beliebte  Auffassung,  das h  dielieibung  nur 
Bewegung  zu  verhindern,  nicht  aber  solche  zu  erzeugen  im  Stande  sei. 
Dies  ist  die  in  den  Lehrbüchern  herrschende  theoretische  Anschauung.  So  sagt  z.  B. 
Weisbach:  »Die  Reibung  tritt  bei  der  Bewegung  der  Körper  als  eine  passive  Kraft 
oder  als  Widerstand  (Keibungswidorstand)  au^  weil  sie  nur  Bewegungen  verhindert 
odn  hemmt»  dieBelben  ilier  nie  eneugt  oder  befördert«.  —  Kavaer  sagt:  »Die  Reibung 
kann  ala  rine  paiiiTe  Kraft  angeeehen  werden,  welche  bloss  (Qe  Bewegung  hemmt,  nie* 
mals  aber  Bewegung  verursacht  oder  fördert".  Nicht  alle  sprechen  sich  so  unum- 
wunden aus;  darchgeiiends  herrscht  aber  die  Aa&Bsung,  da»  die  Reibung  ein 
•Widenrland«  aei,  was  im  Grande  aUei  ngt  Aach  Bflhnnann,  Weraieke,  Ho- 
seley,  Poncolet,  selbst  Duhamel  sprechen  sich  im  gleiclien  Sinne  aus.  Unter  den 
nenexen  Schriftstellern  über  Mechanik  nat  so^ar  der  scharfsinnige  Ritter  diese  Auf» 
Cimmg  beibehalten,  ünd  doch  hält  selbe  nicht  der  Untersuchung  auf  ihre  Richtigkdt 
Bland,  und  steht  überdies  im  Widerspruch  mit  dem  Axiom  von  der  Ursache  der  Be- 
wegungen, oder  um  es  schärfer  auszudrücken,  mit  dem  Gesetz  von  der  Erhaltung  der 
Kraft.  Denn  die  Reibung  ist  eine  Kraft  und  wird  von  uns  als  solche  vereinzelt, 
gleichviel,  ob  sie  und  wie  sie  aus  anderen  Kräften  abzuleiten  ist.  Letzteres  gilt  ja 
auch  von  einer  Anzahl  anderer  Kräfte.  Es  liegt  deshalb  kein  innerer  (irund  vor,  bei 
dieser  Kraft  plötzlich  aus  der  Ordnung  herauszutreten,  ja  gar  zu  behauitt^n,  dass  diese 
Kraft  das  Gmndwesen  der  S[räfte  überhaupt  nicht  besitze,  nämlich  Keine  Bewegung 
befördern  oder  hervorrufen  könne,  d.  h.  immer  mit  dem  negativen  Vorzeichen  auftrete. 

Die  Widerlegung  der  Behaujituu^',  dass  die  Reibung  keine  Bewegung  fördern 
ktene,  ist  leich^  da  in  der  Technik  wie  in  der  l^atur  die  gegentheiligen  Fälle  häufiger 
find.  Der  Wind  tetit  durdi  Belbung  die  Wasierfliehe  uilBewegang;  er  wird  dimh 
die  Jieibung.  weklic  bei  seinem  Hinstreichen  über  die  Fläche  entsteht,  verzögert, 
das  Wasser  aber  wird  durch  diese  Reibung  beschleunigt  Der  Geigenbogen  setzt 
dureh  Beibnag  die  Saiten  in  eehwibgende  Bewegung.  Der  in  sehnellem  Gange  befind- 
liche Treibriemen  setzt,  wenn  er  anf  eine  stillstehende  Rolle  geschoben  wird,  diese 
anter  Gleitung  allmälig  in  Bewegung,  uud  zwar  ist  die  vermittelnde  Kraft,  welche 
Ton  der  Geschwindigkeit  Null  an  Dia  tu  derjenigen  des  Kiemens  treibend  wirkt,  die 
Reibung;  sie  widersteht  der  Bewegung  des  Riemens,  beschleunigt  aber  jene  der  Rolle. 
Verfeinert  man  die  Untersuchung,  so  findet  man  sogar,  dass  die  Reibung  in  jedem 
einzelnen  Falle  lowobl  Bewegung  verhindert  als  erzeugt,  geschehe  letzteree  aooh  nur 
in  der  Form  vnn  kleinen  Formänderungen,  welche  der  geriebene  Körper  erßhrt. 
Hiebei  braucht  mau  nicht  einmal,  was  man  leicht  könnte,  auf  das  rein  mathematische 
Gebiet  sich  xorttckzuziehen  und  zu  behaupten,  dass  die  Verzögerung  selbst  auch  ein 
Hervorrufen  von  Bewegung,  nämlich  von  Bewegung  mit  anderem  Voneidien  ist.  Die 
Ublicbe  Auffassung  über  Reibung  ist  also  eowobl  ^ktisch ,  als  rdn  wisaeDsehaftlich 
ganoiumeu  nicht  richtig. 

Helmhol tz  sagt  in  einem  seiner  ausgezeichneten  Vorträge:  »Jede  Beibung 
terniehtet  lebendige  Kraft«.  Aas  ^eeem  Satn,  der  nnbeitreitbar  ist.  wird  nur  ir  leieht 
der  andere  gebildet:  ^Die  Reibung  vernichtet  immer  nur  lebendige  Kraft«,  was 
ein  Fehlachlusa  ist.  Dass  jede  Beibnng  auch  lebendige  ICraft  vemichtet,  schliesst  ja 
nicht  ane,  dam  Beiboag  amli  lebendige  Kiaft  enMogen  kflmek  F. 
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poretntaalen  BffeciSTerliist  dureb  Beibnng,  als  minderer  unter 

eenst  gleichen  Nebenumständeu. 

2.  Der  Wert  des  Roibungs-Coeffirienten  h&ngt  in  erster 
Linie  vom  Zustande  der  sieb  reibendeu  Flächen  ab;  auf  der  Mass- 
r^el,  die  Zapfen  (oder  sonstige  sich  reibende  Flächen)  in  bester  Ordnung 
la  erhalten,  kion  nie  etreng  genug  beetanden  weiden;  der  Ueinete  Grat  gflit 
eebon  Anlass  zu  oft  nieht  onbedeatenden,  eieh  imneiit  mit  der  Zeit  etei- 
gemden  EfTectsverlosten. 

Jeder  Zapfen  sollte  deshalb  eine  absolut  gleichfTiiiing  hergestellte  und 
mit  den  besten  mechanischen  Mitteln  spiegelglatt  gemachte  Oberfläche  b»- 
BitMn;  bei  allen  gut  gehaltenen  Zapfen  ist  dies  aoeh  thateicblicfa  dtr  FUL 

8.  Ale  »Panetregel^  kann  der  Wert 

-  010 

fü  r  den  Keibungs-Coeff  icienten  am  Zapfen  angeuommen  werden,  wobei 
p  den  Druck  auf  die  Flächeneinheit  (in  engl.  Pfund  per  Quadratzoll  engl.)  be> 
•eiehnet.  Der  Zfthler  dieeee  Bmehes  eehwmkt  Ar  die  gebrtnohliehsken  Sebmier- 
mittel  iwiichen  0*075  nnd  0*0135. 

4.  Der  Beibnngs^Ceeffieient  fflr  die  Bewegung  TOn  der 
Bnbe  ans  liegt  niharoageweiee  cwiseben 

0*02     p  nnd  ^=0  015]!^  p. 

För  genauere  Rechnungen  müssen  die  den  einzelnen  Schmiermitteln  ent- 
sprechenden Zwisclipiiweito  aus  den  auf  Basis  dor  Versuche  aufgestellten 
Tafeln  entuommeu  werden.  Es  scheint,  dass  jedes  Material  seineu  eigenen 
Beibungs-CeefBclenten  nnd  aoeh  einoi  eigenm  Biponenten  m  im  Amdrocke 

besitzt. 

5.  Der  Reibungs-Coefficient  vor  dem  Eintritte  der  Ruhe, 
unmittelbar  bei  Abschluss  der  Bewegung,  ist  nahezu  constant  und  kann 
mit  0'08  angenommen  werden;  dereelbe  bat  jedoeb  anscheinend  keine 
praktische  Bedeutung. 

6.  Der  Bffeetsverlnet  durch  Beibnng  varürt  mit  der  Ge- 
schwindigkeit, und  zwar  nimmt  derselbe  mit  zunehmender  6e> 

schwindigkc'it  ub;  dieses  Abnehmen  ist  beträchtlicher  bei  sehr  geringen 
Geschwindigkeiten,  wie  etwa  in  den  Grenzen  zwischen  1  bis  10  Fuss  per  Se- 
cunde,  und  geringer,  wenn  höhere  Geschwindigkeiten  erreicht  werden,  wonach 
des  Qesets  wecbeelt  nnd  eine  Steigenmg  der  gewöhnlichen  Temperataren  an 
den  rieb  reibenden  Flächen  platzgreift,  welche  jedoch  für  die  in  den  Maschinen 
vorkommenden  übüclien  Geschwindigkeiten  sich  innerhalb  enger  Grenzen  be- 
wegt. Für  kill;',  irchende  Zapfen,  welche  mit  leichtflflssigem  Oel  geschmiert 
sind,  ist  iniieihulb  der  Geschwindigkeiten  von  100  und  1200  Fuss  engl,  per 

Minute  /=a  \/'r;  für  einen  constanten  Druck  von  200  Pfund  per  Qoadrat- 

zoll  engl,  kann  a  =  0*0015,  somit  /'s  0*0015)/  v  angenommen  werden. 

7.  Wenn  Pressung  und  Gesch w ind i i^k cit  gleichseitig  varia- 
bel sindi  liegt  der  Wert  für  /  n&herungsweise  zwischen 

/=r  0  09  -It^  und V  =  0-08  J^*^^ 
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8.  Durch  eintretende  Erhitzungen  w&ohst  der  Reihuags- 
verlost  bei  geringelten  Geschwindigkeiten  von  30  bis  100  Fuss 
per  Minute  mit  dem  Quadrate  der  Temperatorzun  ahme,  während 
bei  höheren  Geschwindigkeiten  das  entgegengesetzte  eintritt 
vaA  der  Coefflcieiit  sehoeller  fthnimnit,  ils  die  Quänikwonel  an  der  ein- 
getretenen Temperaturdifferenz.  Dieses  Gesetz  tritt  M  allen  geiNHuilidi  Tor^ 
hemmenden  Fällen  dee  Maschinenbetriebes  auf. 

9.  Die  Temperatur  (inP).  welche  dem  Minimum  derReihung 
entspricht,  beti-figt  bei  einem  Dnicke  von  rond  200  Pfund  engl.  pr.  Quadrat- 
zoll  beiläufig 

t  =  15  pv. 

10.  Das  Verhalten  eines  jeden  behufs  Verminderung  der  Reibung 
angewendeten  Schmiermittels  sollte  dadurch  bestimmt  werden,  dass 
man  es  auf  einen  gut  erhaltenen  Zapfen  aufträgt  und  es  unter  demselben  Drucke 
md  hei  der  gleichen  Geichirindigk^t  der  sieh  reibenden  FlAchen  rar  Erprobnng 
bringt,  wie  fQr  seinen  nadiherigen  Qebranch  in  Anseieht  genenunen  iit 
Die  Oekonomie,  mit  welcher  es  angewendet  werden  kann,  wird  ebenso  von 
seinen  natßrllchen  Eigenschaften  und  namentlich  von  seinem  Flüssigkeitsgrade 
und  seinem  Capülaritätsvermögeu  abhängig  sein,  als  wie  von  der  ihm  eigenen 
Adhiden,  ond  der  Art  und  Weise,  in  welcher  die  Schmierung  vorgenommen 
werden  kann.  HalbflOss^  Schmiermittel  sind  gewöhnlich  ftlronomischer  als  Ode. 
Die  einzige  verlfissliche  Art  aar  Ermittlung  de;;  wahren  Wertes  eines  Schmier- 
mittels in  Bezug  auf  seine  Anwendbarkeit  besteht  darin  ,  dass  man  es  einer 
eingehenden  Erprobung  unterwirft,  bei  welcher  seine  Fähigkeit  die  Reibung 
an  Yerminderu,  sowie  seine  sonstigen  Haupteigenschaften  bestimmt  werden ;  diese 
Eiprobang  sollte  nidit  bei  einem  nnd  demselben  Dmclre  und  nur  Ar  eine 
Geäehwindigkcit ,  sowie  bei  gewöhnlichen  Temperaturen,  sondern  auch  durch 
Messung  der  Koibung  und  Constatirnng  des  sonstigen  Verhaltens  bei  wechselndem 
Drucke,  Wechsel mier  Geschwindigkeit  und  Temperatur  —  in  den  Grenzen  der 
gebräuchlichen  Anweudungen  —  mit  besonderer  Sorgfalt  vorgooummen  werden. 
Fflr  die  Yomahme  der  einschlägigen  Yersnehsserien  eignet  sieb  der  von 
Thürs  ton  combinirte  Apparat  ganz  vorzüglich,  dei-en  Beschreibung,  Theorie 
und  Gebrauchsweise  wir-  im  ersten  Hefte  des  laufenden  Jahrganges  8.  39  ge- 
liefert haben. 

11.  Der  wahre  Wert  eines  Schmiermittels  für  den  Cousu- 
menten  ist  nicht  einfach  proportional  seiner  Fähigkeit,  die  Beibung  zu  ver- 
mindern, nnd  der  bd  eeiner  Anwendung  nOthigen  Verbranchemenge;  eondem 
er  ist  fon  der  Kraftenipaniia  abhingig,  welche  bd  Anwendung  desselben 
gegenüber  einem  anderen  Sdimiermittel  entspringt,  welche  Ersparnis  wieder  mit 
den  Tielleicht  grösseren  Kosten  des  Schmieimittels  zusammengehalten  werden 
muss.  Am  zweckmässigsten  ei-scheint  es,  den  Marktpreis  proportional  einem 
Bmche  sn  setsen,  dessen  Z&hler  die  f&r  dnen  bestimmten  Zweck  nfitiiige  Ver- 
branchemenge nnd  deeeen  Menner  der  Beibnngn-Ooeflident  ist,  wdcber  bd 
Anwendung  dee  bezfiglichen  Schmiermittels  unter  den  gekannten  Neben- 
nmständen  resultirt.  Der  Consnment  wird  es  dann  gewöhnlich  ökonomischer 
finden,  jenes  Schmiermittel  zu  wählen,  welches  fQr  seinen  Specialzweck  als 
das  beste  erscheint,  und  zwar  ohne  Rücksicht  auf  den  Preis  desselben,  und 
wild  thateiehlidi  oft  beim  Gebiaaehn  dsei  «imieieieii  SofamieiiDatnriali  die 


üigiiized  by  Google 


800 


eigentliche  Oekonomie  erblioken  und  daraaf  venichten,  iQgeprtflMiift  and  billiger« 

Schmieimittel  auzuwenden. 

12.  Um  aber  wirklich  die  höchste  Ookunouiie  durch  Ver- 
minderung der  Beibnng  so  ersieleu,  genQgt  ee  noch  nidit,  die  dem 
Zwedce  entsprechenden  besten  Schmieimittel  fOrzuwäblen,  sondern  es  mfiBsen 
auch  norli  andpro  Bedingungen  erfüllt  werden.  Die  Zapfen  sollen  nur  einer 
bestimmten  höchsten  Prefüsung  ausgesetzt  werden;  fQr  die  Herstellnng  der 
Zapfen  und  Lagei-schalen  ist  das  entsprechendste  Material  zu  gebrauchen  und 
es  haben  diese  Maechinentheile  möglichst  perfect  auegeftthrt  an  sein;  endlieh 
sind  die  Schmiermittel  den  eich  reibenden  Fliehen,  genau  dem  Bedarf»  ent- 
sprechend, und  zwar  möglichst  runstant  und  nach  einer  Methode  sosoflUiren, 
welche  den  Eigens<Miafton  derselben  vollkommen  entspricht. 

13.  Die  halb!  IQssigen  Schmiermittel  .sind,  falls  sie  andererseits 
gleichzeitig  geringe  Beibnng8*Coellleient«i  enielen ,  gewOhalieb  di« 
meisten  ^ikonomischen,  nnd  diw  in  Folge  ihres  sieh  selbst 
Flttssigkeitsgrades ,  welcher  stets  mit  der  Erhitzung  oder  nachfolgenden  Ab- 
kflhlnng  der  sich  reibenden  Theile  Hand  in  Hand  geht. 

14.  Wo  voraussichtlich  keine  Erhitzung  an  den  sich  reibenden  Flächen 
eintreten  kann,  wird  die  grösste  Oelconomie  durch  die  geringste 
Zafnhr  d,es  betreffenden  Schmiermittels  erhalten,  Toraasgesetst,  dnas 
diese  Zufuhr  nur  regelmässig  stattfindet. 

15.  Die  für  Zapfe  ü  oborfl  ärhen  sulässige  h  ochste  P rcssung 
hängt  von  der  ßeibungsgeschwiudigkeit,  von  der  Beschaffenheit  dieser  Ober- 
flächen und  von  den  Eigenschaften  des  zur  Anwendung  gelaugenden  Schmier- 
mittels ab.  Die  suei  sieh  reibenden  Körper  sollen  stets  von  solcher  Hftrte 
gewählt  worden,  dass  der  eine  hart  genug  ist,  nm  das  Maximum  der  ein- 
tretenden Pressung  ausznhalten,  ohno  seine  Fonn  zu  ändern,  während  der 
zweite  etwas  weicher  sein  soll,   damit  ersterer  keine  wesentliche  Abnützung 
erleidet.   Die  Oberflächen  von  guBseiserueu  Zapfen  entsprechen  in  dieser  Be- 
tiehong  weniger  gnt  als  jene  von  schmiedeisemen ,  wfthrend  homogener  und 
mittelweicher  Stahl  am  besten  entspricht.  So  kann  beispielsweise  ein  schmied- 
eiserner Zapfen  selbst  bei  geringen  Geschwindigkeiten  kaum  eine  Maximal- 
pressung von  HOO  engl.  Pfund  auf  den  Quadratzoll  ertragen,  während  bei 
stählernen  Kurbelzaplen  der  Schiffsdampfmuschinen  oft  ein  Druck  bis  zu  1200 
Pftmd  noch  gut  solftssig  erscheint 

Durch  Vergleiche  Aber  das  Verhalten  der  in  SchifiMampftnaschinen  an> 
gewendeten  Zapftni  bestimmte  Thurston  im  Jahre  1862  nachfolgende  Formel 
fQr  die  B(3mos8ung  der  ZapfengrOsBe  fflr  stationäre  und  fär  Schiffs- 
maschinen: 

60000  d  ' 

worin  l  die  Unge  nnd  d  der  Durchmesser  des  Zapfens  in  engl.  Zoll,  P  die 
Zapfottbelastnng  in  engl.  Pftmd  nnd  V  die  Boibungsgesdiwindigkeit  in  engt 
Fuss  pro  Minute  beaeiehnet.  Banklne  pnblicirte  1865  die  nachfolgende  Formel 
als  fftr  die  LocomotiTmaschine  getomohbar: 

~    44800  d  ' 

worin  dieselben  Bezeichnungen  angewendet  sind ,  wie  in  der  Formel  von 
Thurston.  In  beiden  Fällen  sind  Zapfen  aus  Eisen  gemeint;  Stablzapfen 
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können  manchmal  halb  so  lang  ausgeführt  werden,  als  diese  Formeln  angeben. 
Hieraus  resultirt  die  per  engl.  QuadratzoU  zulässige  Pressung  (in  engl 
Pftmd)  fflr  Zapfen  ans  Bisen 

60000 

nach  Tharstou  mit  p  =  — p— , 

nach  Bankme  mit  p  =  ^  j-7,7:. 

Wo  Zapfen  oft  der  Einwirkung  des  Staubes  ausgesetzt  sind,  wie  z,  B. 
bei  Locomotiven,  ist  es  rathsaiu,  sie  von  grosserer  Länge  herzustellen,  als  im 
Falle,  wenn  eelVe  ToUitlndig  goschfltck  sind;  dieee  DUforen«  ist  in  den  oUgen 
Fonieln  schon  berflcksichtigt.  Die  Zapfenlftnge  der  Hflhlspindeln  werden  ans 
dem  gleichen  Gmnde  viennal  se  gross  gemacht,  als  die  Zapfendarehmesser. 

16.  Die  Reibung  der  Pumpenkolben  wurde  schon  durch  d'Au- 
buisson  bestimmt,  welcher  fand,  dass  dieselbe  dem  Durchmesser  der  Pumpe 
und  der  Pressung  direct  proportional  sei.  Die  Keibung  an  den  Kolben 
der  hydraulischen  Pressen  ermittelt  Eick;  nach  ihm  beträgt  sie  bei 
gater  AurfUmmg: 

wobei  der  Kolbendurchmesaer  d  in  engL  Zoll  und  die  totale  Pressung  p  in 
engl«  Pfund  gegeben  ist. 

17.  Bezüglich  der  Reibung  der  Dampfkolben  herrscht  allenthalben 
die  Annahme,  dass  der  betreffende  Verlust  bei  Veranschlagung  der  effeolivmi 
Maadünenleistong  inBetiBcht  gelegen  weiden  moas;  Benleanx  erwihnt  jedoch 

in  seiner  TTiiMwnaiit^  jus  es  dem  scharf  beohaehtenden  Hirn  nicht  gelang, 

auch  nur  den  geringsten  hiebei  eintretenden  Effectvorlust  experimentell  nach- 
zuweisen, und  dass  dieser  die  Ursache  dieses  eigenthiimlichen  Kesultates  auch 
selbei  ganz  richtig  angibt,  wenn  er  sagt,  dass  die  den  Cylinder  wänden  durch 
das  üeberwinden  der  Beihnng  snkommende  Wime  —  hA  gnter  TeiUeidmg 
der  Dampfcylinder  wieder  Yollst&ndig  dem  im  Cylinder  arbeitenden  Dampf 
sogeführt  wird.  Diesem  nach  hätte  also  die  Reibung  der  Dampfkolben  in  dem 
Dampfcylinder  nur  bezüglich  der  eintretenden  Abnützungen  eine  Bedeutung. 

18.  Der  Coefficiont  der  gleitenden  Reibung  von  Leder riemen  auf 
gnsoeisemen  Rollen  wurde  bereits  von  Morin  mit  0*282  bis  0'377  ange- 
geben; der  entere  Wert  besieht  sieh  anf  trockene,  der  letstere  anf  fnichte 
IMbciemen.  Benleanx  nimmt  hieffir  0*25  an,  während  die  Experimente  von 

Towne  und  Briggs  (Journal  of  fhr  Franklin  Institute,  1868)  nachwiesen, 
dass  letzterer  Wert  unter  gewöhnlichen  Umständen  um^  mehr  als  60  ^  den 

thatsächlichen  übersteigt. 

19.  Nach  dem  Berichte  einer  Commission  des  Franklin*Instituteti  über 
Reibungsbeobachtuugon  bei  den  von  Stapel  laufenden  Kriegs* 
schiffen  BABirOHnnd  Prihcbtoh  ist  der  mittlere  Weft  des  Beibnngs-Ooef- 

ficienten  von  Holz  auf  Holz,  wenn  mit  Talg  geschmiert  wird  (für  Pressungen  von 
20—50  Pfund  engl,  auf  den  Quadratzoll)  F=  Coulomb  fand  hiefür 
F=  Vjj,.  Der  Keihungs-roefficient  für  den  Uebergang  aus  der  Ruhe  in  die 
Bewegung  ist  hiebei  unter  sonst  gleichen  Uuistiindeu  nahezu  zehnmal  so  gross. 

20.  Zur  Ermittlung  des  Effectverlustes  durch  Reibung,  in 
Pfsrdekraft  ansgedrtckt,  eignen  sich  naeh  Clark  fblgeode  Fbrmdbi: 
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F  p  V 

Var  ebeoe  deh  raiboade  Flichw  e  =  .^.^^^ 

Wr  eyhndnsehe  Tragnpfao  «=  •"127000" 

JP*  p'  II  4 

FOr  «^liodriBche  Stfituapfen  e  =  ■  ^gg^Q^^  » 

hiertn  beiaieliiiet:  F  den  Beibongi-Coellleifliitaa,  j»  den  totaloi,  uf  die  sich 
reibenden  Flächen  aaageflbten  Druck  in  engl.  Pfand,  v  die  Reibungsgeschwindig- 
keit in  engl.  Fuss  per  Minute  (bei  ebenen  Flächen),  d  den  Zapfen durchmesser 
in  engl.  Zoll  and  n  die  Anzahl  der  Zapfenumdrehungen  pro  Minute. 

f. 


Or.  lleuni8yor'8  Oaviationtmodell. 

(HUn  Tribl  Hr.) 

Der  Direotor  der  deutschen  See  warte,  Professor  Dr.  Neumayer,  hat 
vor  einifen  Jahiui  aar  YaraiiiiiUdimig  «ad  EtVkaUmg  dar  Wiitmig  dea 

Schiffismagnetismiu  auf  die  Nadel  des  Compasses  ein  Deviationsmodell  con- 
stniiren  lassen ,  das  als  ein  vorzüglicher  Lehrbehelf  für  das  Studium  der 
Deviationätheorie  an  keiner  nautischen  Lehraustalt  fehlen  sollte.  Tafel  XIY 
stellt  dieses  Kodell  in  yerschiedenen  Ansichten  dar.  Dasselbe  besteht  aus  dem 
SahiAmodaU  aus  Hob  ABCD,  9ig,  1,  dessen  antarar  ThaU  CD  in  »9, 
Fig.  1  und  5f  durchbrochen  ist,  welches  um  eine  au  der  Slole  S  befindliche 
verticale  Achse  im  horizontalen  Sinne  nach  allen  Richtungen  gedreht  werden 
kann.  Die  Säule  S  trägt  die  Orientirungsrose  R,  Fig.  1  und  5,  die  an  der 
Drehung  des  Modells  nicht  theUnimmt,  mit  ihrer  NS-Linie  im  magnetischen 
Msfidiaa  dea  AobtaUuigaortea  bafaatigt  wird,  and  samit  bei  jeder  Laga  daa 
Modells  die  magnetische  Biehtung  des  Schiffskieles  anzeigt.  Auf  dem  Deck 
Ä  B  ist  der  kloine  Compass  it,  der  mit  einer  Visirvonichtung  versehen  ist, 
angebracht.  Die  in  Centimeter  eingetheilte  hölzerne  Schiene  /,  Fig.  1  und  2, 
welche  sich  um  eine  durch  den  Compassmittolpunkt  .gehende  verticale  Achse 
diahan  Itat,  ist  bestimmt  einan  atarkan  StaUnagDat  aoCianaluMn.  Dia 
messingenen  Trftgar  um  und  Aber  dam  Compass  dienen  aar  Anfkiabme  Ton 
oylindrischen  Stangen  e,  f,  h,  i,  g,  Fig.  1  und  2,  aus  vollkommen  weichem 
Eisen.  Zwei  andere  Eiseustangeu  i\  t,  Fig.  3,  können  unter  dem  Compass  im 
L&ngaa-  und  Querschnitte  des  Schiffsmodells  ununterbrochen  hingeführt  weiden. 
DlifQli  dia  Tartifisltii  ffiaanattba  Fig.  1,  wird  der  Einflnas  Tartiealstshai» 
der  Eisenmassen,  ah:  aiaamar  Maaten,  Stam  o.  dfl.  arUirt.  9mM  utar 
der  Mitte  des  Compassee  ist  das  verticale  Meeaingstäbcliaii  t,  Flg.  1,  aufge- 
schraubt zur  Aufnahme  eines  kleinen  Compensatiousmagnetes.  Endlich  kann 
das  Deck  des  Modells  um  die  Langsachse  A  B  im  verticalen  Sinne  sowohl 
nach  Stanarbord  als  oadi  Backbord  gedreht  werden ,  wobei  die  Grösse  dar 
Naigong  an  dam  in  Oiaden  aingatliaUtaD  messinganan  Qnadraateo  o,  Fig.  4, 
ftstgeschraubt  und  abgemessen  warten  kann. 

Mit  diesem  Apparate  kann  man  den  Einfluss  des  permanenten  und  in- 
ducirten  Magnetismus  auf  die  Nadel  des  Compasses,  die  Natur  und  Wirkungs- 
weise des  Kräugungsfehlei^  und  die  Compcuäuiiousverfahreu  veranschaulichen. 
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Wird  n&mlidi  d«r  Kagnetstab  wai  der  UteMD  Schiene  in  diejeuigd  Lage 
gebncht,  welehe  der  dnieh  den  Baucars  bedu^ten  magnetiacheD  Aehae  einee 
Sebiffee  entspricht,  tio  eigibt  sich  bei  der  Drehung  des  Modells  der  Verlauf 
der  semicircularen  Deviation,  die  darch  den  permanenten  Hagnetiamus  des 

Schiffskörpers  hervorgerufen  wird. 

Die  längs  der  drei  Hauptdimensionen  des  Schiffes  wirkenden  Componenten 
dee  indndrlen  Hagnetiaa«  Iffonen  dnrob  die  Wirknngr  der  «^lindriaeheii 
Stangen  aus  weichem  Eisen  dargestellt  werden,  und  bei  gehOrigor  Anordnuug 
der  letzteren  erklärt  sich  der  Verlauf  der  quadrantalen  Deviation  sowohl  für 
Fälle,  bei  denen  die  Richtkraft  der  Compassnadel  durch  das  weiche  Eisen 
vermehrt,  als  für  solche,  bei  deueu  die  Kichtkraft  vermindert  wird. 

Die  AeBderang,  weldie  die  Devlitieii  in  Fblge  dner  Kriagnng  dei  SchülM 
erleidet,  wird  mittels  des  Medelia  conalatirt,  indem  man  daa  Deck  deaaelben 
mn  die  Längsachse  dreht. 

Die  Compensation  der  semicircularen  Deviation  veranschaulicht  man 
dadurch,  dass  man  einen  kleineu  Stahlmagnet  in  der  Richtung  der  cesnltiren- 
den  magnetiaeben  Kraft  am  Meningatlbehen  «,  Fig.  1,  in  einer  eeleben  Bnt- 
fernnng  vom  Compass  festschrantt,  dass  er  für  irgend  einen  Oompaasenra  die 
semiciroulare  Deviation  corrigirt  und  bloss  die  quadrantale  übrig  lässt.  Mit 
demselben  Magnet  wird  auch  die  Compensation  der  Wirkung  einer  Krängung 
des  Schiffes  erklärt. 

Daa  Airj'acbe  CompenaatienaverfUuen  der  einielnen  GoefBeienten  B  ind 
C  erlintert  man  dureb  iwet  andere  kleine  Stahlmagnete,  welehe  auf  daa  Deck 
anbiegt  werden  können. 

Dem  ersten  Jahresberichte  ftber  Organisation  und  Tbätig- 
keit  der  deutschen  Seowarte  (Hamburg  1878)  entnehmen  wir,  dass  in 
Hamburg,  Bremerhaven ,  Nenfahrwasaer  und  Swinemftnde  den  Schiffsführern, 
SIenerleaten  nnd  anderen  betheiligten  Pereonen  die  Binwirknng  dee  Eiaena  anf 
den  Compass  für  ein  gegebenes  Schiff  am  Deviationsmodell  klargelegt  und  er- 
läutert wird,  und  dass  die  ineisteii  deutschen  Navigationssohulen  mit  Deviatiena- 
modellen  der  genannten  Construction  ausgestattet  sind. 

Das  seit  1877  an  der  k.  k.  Marine  -  Akademie  in  Fiume  befindliche 
DefiationsmodeU,  auf  welebee  eieh  nnaere  Zeiebnnng  beiieht,  wurde  dnreh 
die  gefällige  Vermittlani^  des  Heim  Dircctor  Dr.  Neumayer  fon  der  Aetieo- 
Gesellschaft  znr  Anfertigung  meteorologischer  Präeiaionsapparate  vormala 
Oreiner  u.  Oeissler  (jetzt  B.  Fuess)  geliefert.        Prof.  J.  Peterin. 


Ueber  die  Genauiglcelt  der  behufs  OrtsbestimmunQ  zur  See  gemachten 

astronomischen  Beobachtungen. 

Als  wahrscheinlicher  Fehler,  welcher  Bogenmessuugen  anhaftet,  die  mit 
Sextanten  und  Reflectionskroisen  vorgenommen  werden,  werden  beiläufig  20 
Bogeusecunden  angenonmien.    Dies  geschieht  anter  der  Voraussetzung,  dass: 

1.  Kein  Excentricit&tsfehler  vorhaudeu  sei; 

2.  die  Fileben  der  Spiegel  nnd  Blendgl&ser  eben  and  pnrallel  seien; 

3.  der  ^nkel,  welchen  die  Aebse  des  Femrohres  mit  der  Seitanlsa,- 
sbene  einaehlieast,  anf  daa  Minimun  von  dz  15"  redncirt  eei; 
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4.  der  grosse  Spiegel  mit  einer  auf  die  Sextantenebene  gefällteü  Ebene, 
welche  mit  ersterem  eine  gemeinsame  Spur  hat,  keinen  grösseren  Winkel  ein- 
acUioBM,  als  «inen  wlGheo,  dar  die  BMbMbtnngBgenaiiigfcsit  hOchstooB  am  10" 
altflrirt; 

5.  der  Beobachtungsfeiiler  ±  10"  und 

G.  der  Fehler  beim  Ablesen  -h  r»"  nicht  nbeisteigp. 

Die  Erfüllung  der  unter  Puukt  5  gestellten  BtnUngung  ist  von  weiteren 
Umständen  abhängig,  die  im  Nachstehenden  erörtert  werden  sollen. 

Bei  WinkalBMiiNiBgeii  amlAnde,  bd  denn  es  sich  imiieisi  ma  dämm  handelt» 
melir  oder  weniger  beleuchtete  und  nicht  eelbsüeochtende  Objecte  in  das  Ftedea- 
krenz  des  Fernrohres  zu  bringen,  gilt  zur  Beurtheilang  der  Genauigkeitsgreazen 
einer  Beobachtung  die  Regel,  dass  wir  zwei  Punkte  noch  als  vei-schieden  er- 
kennen, wenn  sie  nnter  einem  Gesichtswinkel  von  60"  erscheinen,  so  dass  der 
Abetand  ihrer  Bilder  auf  der  Netxhaat  beiläufig  0'005«W  beträgt;  ist  aber 
der  Geaiehtswinkel  «in  kleinerar,  so  erscheinen  die  beiden  Punkte  lüeht  mehr 
als  getrennt. 

Als  Correlat  zn  diesem  von  Helmholtz  aufgestellten  Satze  könnte  ein 
Ausspruch  aufgestellt  werden,  welchen  Steinheil  in  einem  seiner  an  der 
Akademie  der  Wissenschaften  zu  München  gehaltenen  Vorträge  gethan  hat. 
Derselbe  lautet:  „Prisentirt  sieb  die  von  einem  Objeetive  stammende  aphiriiohe 
Abweichung  dem  Ange  mit  einem  Werte  fon  45",  so  beginnt  das  Bild  un- 
deutlich zu  werden". 

Nach  diesen  beiden  Aussprüchen  zu  schliessen,  muss  also  die  Treunnug 
der  beiden  Punkte  bei  einem  Gesichtswinkel  von  45"  merkbar  und  bei  einem 
sotehen  von  60"  perfsct  sein. 

Wird  Ton  später  zn  besprechenden  Nebennmständen  abgesehen,  so  kann 
als  Grundsatz  aufgestellt  werden ,  da^s  für  die  Genauigkeit  einer  Winkel- 
messung der  Vergrösserungsgrad  des  am  Messinstruniente  angebrachten  Fera- 
rohres  massgebend  ist,  vorausgesetzt,  dass  letzteres  nicht  eine  allzu  kleine 
Liehtsttrke  besitse. 

So  wird  z.  B.  ein  60mal  rergrössemdee  Femrohr  den  beim  Einstellen 
des  Instrumentes  begangenen  Ant^ulärfehler  von  1"  dem  Auge  BOnal  grCsser 
erscheinen  lassen  und  ihn  dadurch  wahrnehmbar  machen. 

Bei  Beobachtung  selbstleuchtender  oder  stark  beleuchteter  Objecte,  wie 
ee  die  Himmelskörper  sind,  wird  die  eben  anljgestellte  Begel  dnreh  das  Phi* 
nomen  der  Irradiation  alterirt,  welches  seinen  Grand  in  der  Construetion  des 
Anges  hat  und  sich  dadurch  kundgibt,  dass  die  Eänder  heller  Flächen  sich 
gleichsam  vorschieben  und  die  benachbarten  dunkeln  Flächen  übergreifen,  oder 
dass  benachbarte  helle  Flächen  zusammenfliessen ').  Demgemäss  scheint,  wie 
Jedermann  bemerkt  haben  wird,  die  helle  Mondsichel  einem  grosseren  KreiBe 
aniugehSna,  ab  der,  in  dem  von  der  Brds  rtdyrtrahltea  Iddite  sdhwaeh 
erleuchtete  Mond;  ein  feiner  Draht,  vor  die  Sonne  gehalten,  verschwindet,  ein 
Lineal,  welches  zwischen  das  Auge  und  eine  Licbtflamme  gebracht  wird,  scheint 
dort,  wo  die  helle  Flamme  darüber  hervorblickt,  ausgezackt  zu  sein. 

Die  Irradiation  nimmt  bis  zu  einer  gewissen  Grenze  mit  der  Helligkeit 
an  Braite  in. 

Sie  macht  sich  bei  Winkelmessungen  besonders  geltend,  wdnn  das  Sonnen- 
bild  mit  dem  hell  erleuchteten  Horisont  in  Taiigining  gebracht  wild. 

*)  Wtllner,  Optik. 
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pft«  Ermittlang  ihree  EinllassM  auf  die  darch  Bsobachtiiog  •rhaltentn 

Sonoenböhen  bei  Beobacbtungen  zur  See  erscheint  unmöglich,  wenn  man  be- 
denkt, dass  die  Helligkeit  der  Sonne  vom  Aug(^nblickp  ihres  Aufganges  bis 
zum  Erreichen  einer  U6he  von  50^  Aber  dem  Horizonte,  um  das  1200- 
fache  wächst.  ' 

Kaa  kann  aber  annehmen,  daes  bei  grösseren  Sonnenhöhen,  selbst  wenn 
die  Beobaehtnng  mit  Hilfe  eiiuvs  i;uten,  lOmal  vergröäsernden  astronomischen 
Feiiirohres  ansgefQhrt  wird,  der  fieobachtnngsfehler  sehen  in  Folge  dw  Irra- 
diation 10"  übersteigt. 

Eine  weitere,  nicht  in  unterschätzende  Fehlerquelle  liegt  in  der  uns 
bekannten,  aber  zur  See  nicht  messbaren  terrestrischen  Eefracüou.  Dieselbe 
wird  besonders  dnrdi  die  in  gewissen  Schichten  der  Lnft  befindlichen  Wasser- 
dflnste  enengt,  wobei  besagte  Schichten,  wenn  sie  sieh  swisehso  Auge  nnd 

Object  befinden,  vermöge  ihres  von  der  gewöhnlichen  atmosphftrisohen  Loft 

verschiedenen  Brechungscoefficienten  gleichsam  als  Linsen  wirken. 

Ein  schönes  Beispiel  terrestrischer  Refraction  ist  zu  beobachten,  wenn 
man  über  einen  in  Thätigkeit  betiudlicheu  Xalkufen  hinweg,  nach  einem 
Objecto  sieht.  Hier  ist  e»  die  ausströmende  Kohlensäure,  welche  die  Linse  dar- 
stält,  nnd  dnieh  ihre  stets  wechselnden  BegiensongsflAchin  das  Bild  des  dnrch 
sie  gesehenen  Gegenstandes  aerrt  und  xittern' macht 

Sin  ähnliches,  wenn  auch  nicht  so  auffallendes  Spiel  wird  durch  erhitzte 

Luft  erzeugt,  welche  vom  Erdboden  oder  von  Dächern  aufsteit^i.  Letztere  Erechei- 
nung  hat  ihren  Grund  nur  insofern  in  der  Temperaturerhöhung  der  Luft,  als 
dadurch  eine  Verdiiunung  eintritt. 

Die  terrestrische  Kefraction  alterirt  hauptsächlich  die  Kimm  und  kann 
dadnreh  Anlass  zn  grosseren  Fehlem  geben.  Da  der  Hoxisont,  wenn  seine 
Projectiun  in  Bezug  auf  das  Ange  des  Beobachters  dnrch  terrestrische  Be- 

fraction  alterirt  ist ,  gezerrt  erscheinen  muss ,  so  kann  man  denselben  in 
zweifelhaften  Fällen  mit  einem  gut  vergrössernden  Fernrohre,  zu  welchem  man 
nach  Umständen  ein  schwaches  Biendglas  gibt ,  untersuchen.  Erscheint  er 
dabei  nicht  als  continairliehe  Linie,  sondern  ansgefranset,  so  kann  man  gewiss 
sein,  dass  terrestrische  Refraction  im  Spiele  ist.  Findet  dies  an  der  Stelle 
statt.  Ober  welcher  man  die  Höhe  nehmen  will,  so  wird  man  gut  thun,  wenn 
möglich  über  dem  Gegeuhorizonte  zu  beobachten,  natürlich  falls  er  von  solchen 
Anzeichen  frei  ist. 

Abgesehen  von  der  die  Kimm  beeiufluiisendeD  tenestrischeu  Kefraction, 
wird  die  Genauigkeit  der  Beobachtung  aach  dnrdi  die  Befratftioo  der  Gestirne 
alterirt»  tnr  Zeit  als  ihre  Hdhe  Aber  dem  Horisonte  «ine  kleine  ist. 

Bei  manchen  Znstinden  der  Atmosphftre  erleidet  der  Toiiicale  Sonnen- 
dnrohmesser  knapp  vor  Untergang  des  Gestirnes  eine  bedeutende  Verkürzung 
nnd  eischaint  die  Begreninngslinie  des  elliptischen  Bildes  unrein  nnd  ans- 
gefranset. 

Bei  mistigem  Wetter  kann  sich  noch  ein  anderer  Beobachtungsfehler  von 
grosser  Bedeotang  einschleichen,  der  bisher  wenig  Beachtung  gefanden  hat, 
nnd  den  ksh  „das  Verfehlen  des  richtigen  Horisonts*'  nennen  möchte. 

Manchmal  tritt  der  EUl  ein,  dass  bei  solchem  Wetter  leichte  Brisen 
aus  vei'schiedenen  Sichtungen  über  die  Oberfläche  der  See  wegsiehen,  und 
dadnreh  letztere  in  verschiedene  Felder  theilen. 
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Auf  jedem  dieser  Felder  ent«;tehen  Ideine  Wellen,  welche  gewölbten 
Spiegeln  gleichen,  die  das  Sonnenlicht,  welches  sie  erhalten,  zum  Theile 
reflectiien.  Wie  vial  von  diesem  Lichte  in  das  Auge  des  Beobachten  fSUlt, 
Ungt  yon  der  Richtnog  der  Briie  «b,  wtldie  daa  beaflglkbe  Feld  bebenraefal, 

und  nadi  welcher  sich  die  spiegelnden  Wellen  anordnen.   Da  aber  die  Brise 

bei  den  verschiedenen  Feldern  nicht  die  gleiche  ist,  unterscheiden  sich  die 
letzteren  in  Bezug  auf  das  von  ihnen  reflectirte  Licht  bedeutend  von  einander. 

Trifft  es  sich  nun,  dass  einer  der  zumeist  deutlich  sichtbaren  Striche, 
welche  solche  Felder  trennen,  senkrecht  zur  Ebene  des  üühenkreiseK  des 
beobaehteton  Gestimea  liegt,  so  kann  derselbe  leicH  inrlhdinlioh«r  Weise  ftr 
den  Horizont  gononusMi  werden,  wenn  letslarer  dvclL  Dünste  in  der  Atao- 
sphAre  der  Wahmehmniig  entiogen  wird. 

Um  solchen  Fehlgriff  nach  Möglichkeit  hintanhalten  zu  können,  mflssten 
die  Winkelmessinstrumente  mit  Fernrobren  von  aussergewiUlnUclier  ffiftlliglteit 
versehen  sein,  was  zur  Stunde  noch  nicht  der  Fall  ist. 

Steigen  dem  Beobachter  Zweifel  über  die  Richtigkeit  des  sich  ihm  prä- 
sentirenden  Horisontes  auf,  so  kann,  um  letsteren  zu  uotersuchen,  mit  YortbeU 
ein  lieWataikBB  aagawMdst  wwdia.  — 

Far  KavigaticMiweeke  wibde  es  gendgen,  wenn  bsb  ssImp  Beobaehting 

jedesmal  bis  auf  eine  Bogenminnte  sicher  wäre,  allein  wenn  dies  schon  bei 
Tage  nicht  immer  der  Fall  ist,  sobald  sich  die  oben  besprochenen  Störungen 
geltend  m«ßhea,  kann  man  es  nooli  seltener  hei  den  Ifafibibeobafibtancan 
erreichen. 

Die  Schuld  daran  liegt  aber  nicht  immer  an  dem  Zustande  der  Atmo- 
sphäre, wekher  der  Bsobncdttuig  bindend  eatgegentrtit;  die  Hlnisniiss  sind 
asitwettig  nicbt  so  gross,  dass  sie  nieht  mk  den  HUtenittsln,  wekbe  der  henÜss 
Stand  der  Optik  bietet,  ibinniiita  werdsB  kirnten,  wenn  man  sieh  der  Istslpm 

bedienen  würde 

Thatsächlich  ist  die  Menge  des  Lichtes,  welches  von  den  Fernrohren 
dieser  Instrumente  gesammelt  und  dem  Auge  zugeführt  wird,  so  klein,  dass  es 
bei  Nacht  schwer  wird,  den  Horizont  zu  erfassen,  ausgenommen  er  wäre  durch 
den  Mond  avf  eine  ftr  die  Beobaditnttg  gdnstige  Wetee  belenebtet.  Das»  aber 
den  Nachtboobachtungen  oftmals  eminente  Bedeutung  znkommt,  und  oft  das 
Heil  des  Schiffes  von  ihrer  Qenaoigkeit  abhängt,  braocht  man  dem  See&hrer 
nicht  erst  zu  wiederholen.  J.  Heina. 


')  Ein  Reflection<;ins;trumeDt,  welches  den  hier  angeführten  Bedingungen  dadurch 
entsprechen  soll,  dass  es  entweder  auf  50fache  Lichtstärke  oder  dOfache  Vorerössening 
«ingwtent  wvfden  kann,  liegt  uns  im  Kntwwfe  m.  Dtaidbe  hat  keine  ftbeigroaMa 
Dimensionen  und  soll  sich  sowohl  zu  Höhdnmeassngea  bei  Hscbt^  als  awhsnifiieb» 
acUtung  vuu  Monddistaazen  vorzüglich  eignen. 

Anm.  d.  BedaetUm. 
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Der  Conpouod- Panzer. 

Die  Be«ndi{niDg  der  Inflexible •Fftiuterpn»b«D  %a  Portsmouth  und  der 

Entschluss  der  englischen  Admiralität,  zusammengesetzten  Stahl-  und  Eisen- 
pan/er  als  f>chntz  der  in  Bau  befindlichen  Schlachtschiffe  zu  verwenden,  mag 
als  |>asseude  Gel^enheit  betrachtet  werden,  um  das,  was  in  dieser  Bicbtung 
bisher  enekbt  woideu/lnin  m  UatibnSlm» 

Die  artiUeristiMlieii  Yeraticlie  tn  Spem  im  October  1876,  ans  welchen 
wohl  kein  vollständiger  Sieg  des  Stahles  resdiirte,  zeigten  doch  IB  nicht  miss- 
zuverstehender  Weise,  dass  die  Tage  des  Eisenpanzers  zu  Ende  gehen  und  man 
auf  andere  Mittel  bedacht  sein  müsse,  um  die  Kriegsschiffe  gegen  die  zuneh- 
mende Mächtigkeit  der  Artillerie  wirksam  zu  schützen.  Die  italienischen  Experi- 
mente sind  wiederholt  beschrieb«!  worden,  weshalb  eine  ein&che  Beangnahme 
auf  dieselben  genügt.  Der  Hauptaweck  jener  Versuche  war,  die  Wirkung  des 
100  Tonnen  Elswick-Geschützes  zu  erproben,  und  für  die  damals  in  Bau  be- 
findlichen Thurmschiffe  DuiLio  und  Dandolo  die  beste  Gattung  des  Panzers 
zn  ermitteln.  Die  Objecto  bestanden  aus:  559*%  vollen  schmiedeisernen  Platten, 
gleich  starken  vollen  Stahlplatten,  schmiedeisemen  Platten  mit  einer  Zwisdiea- 
lage  von  Holz  (!^aiid\vichsystem)  und  Hartguss-  sowie  Weicheiaenplatteti  mit 
ähnlicher  Zwischenla^e ;  die  Dicke  der  verschiedenen  Scheiben  war  ^09'"/™ 
Panzer.  737%i  Holzwiderlage  und  8H%,  doppelte  Blechbekleidung,  was  eben 
als  Gesammtschutz  für  die  Thürme  angenommen  ist.  Diese  Ziele  wurdeu  syste- 
matisch besdiossen,  znnftehst  durdi  Oesehfitie  von  Torgleichsweise  sehwacher 
Wirkung,  eodano  von  Geschützen  grosserer  Wirkung  und  schliesslich  mittels 
des  100  Tonnenpesclintzes ;  hervorrageude  Zfiirc  dioser  Experimente  waren 
daher,  die  Widerstandsfähitjkoit  d'.T  vorsc^hiedenen  Scheiben  gegeu  die  Eindrin- 
gungskräfte  der  leichteren  Artillerie  und  die  Wirkung  des  Stosses  überwälti- 
genden Oeschdtafeners  an  derselben  Section  m  erfahren.  Das  Besnltat  zeigte, 
dasa,  wfthrend  da.s  Projectil  des  10-Zdllers  254"%»  bis  330%*  in  die  volleu 
eisernen  Platten  eindrang,  die  Schneider'schen  Stahlplatten  .  obwohl  nicht  durch- 
schlagen, dennoch  durch  die  nTormentiinngu.  welcher  sie  unterworfen  gewesen, 
derartig  aufgeri.sseu  und  sternförmig  gespalten  waren,  dass  sie  in  Stücke  zu 
fallen  drohten.  Wenngleich  nun  die  Stahlplatten  sieh  als  noAhig  erwiesen, 
ein  continnirliches  Feuer  verhältnismässig  leichter  Artillerie  ansznhslten,  so 
widerstanden  sie  doch  der  Durchschlagskraft  des  100  Tonnengeschützes,  ob- 
wohl sie  unter  den  Aufschlägen  erzitterten,  welche  einen  eisernen  Panzer 
leicht  durchbohrt  liätteu. 

Ans  diesen  und  anderen  Umstiiiden  wurde  von  vielen  erfhhrenen  Artil- 
leristen gefolgert,  dass  Stahl  zwar  ganz  geeignet  sei,  nm  ein  Schiff  an  be- 
fähigen ,  den  einzelnen  Projectil.stoss  eines  dem  eisernen  Schiffspanzer  über- 
Irenen  Geschützes  zu  ertragen .  jedoch  andererseits  erwartet  werden  müsse, 
dieselbe  Beplattung  werde  unter  dem  coutinuirlichea  Feuer  selbst  solcher 
Ges^fitse  in  Stück«  fUlen,  welche  einen  schmiedeisemen  Pkosar  denelben 
Sl&rke  nicht  leicht  Tenranden  k(innteD.  Mit  anderen  Worten,  wenn  anch  der 
DüiLio,  dnreh  559%»  volle  Stahlplatten  geschützt,  sicher  unter  don  Fener 
eines  mit  den  schwersten  Geschützen  bestückten  Forts  vorbeifahren  Wörde,  so 
könnte  er  doch  durch  continuirliche  Angriffe  irgend  eines  der  neueren  Schlacht- 
schiffe zerstört  werden. 

'>  Siehe  anch  nnnte  »Mütheamngm»^  Jabiging  1879,  Seite  S7,  41  n.  687. 
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Dies  ist  eine  lange  2eit  hindnroh  auch  die  Meinang  englischer  Schiffs- 
constructeure  gewesen  und  es  wurde  in  jenen  Kreisen  allgemein  angenommen, 
dass  Schmiedeisen  das  einzig  prakfeiaehe  Paniermateriale  ftr  Kriegsschilb  sei. 
Nachdem  aher  die  waehaende  Macht  des  Geschfltifeoen  eine  erhdhte  Widai> 
atandsfähigkeit  des  Schiffea  nOthig  machte,  die  Gewichtsmasse,  welche  ein  Schiff 
zu  tragen  vermag  aber  beschränkt  ist,  so  ergab  sich  die  Wahrscheinlichkeit, 
dass  der  erforderliche  Schutz  anf  die  vitalen  Theile  reducirt,  oder  der  Seiten- 
paozer  gänzlich  durch  den  Deckpanzer  verdrängt  werden  würde.  Es  war 
geradeso  angfloacheiDlich  gevoiden,  daas  der  lange  Gonfliet  iwiacheB  Aitillm 
und  Panzer  aiof  dem  Paukte  ataad,  ro  Gonatcn  der  ersteren  entecheidend 
anazufallen. 

In  diesem  Stadium  befaud  sich  die  Frage,  als  die  Mrss.  Charles 
Cammell  &  Co.  in  Sheffield  auf  die  Idee  verfielen,  zusammengesetzten,  d.  h. 
Bisen  mit  Stahl  belegten  Panier  an  «raeagen,  der  aieh  gegen  die  dnrehachla- 
gende  und  gegen  die  zertrümmernde  Wirkung  des  Geschfitzfeuers  als  fest  er» 
weisen  sollte:  der  Stahl,  Eindringung  verhindernd,  indom  er  das  Coschoss 
bricht,  und  die  eiserne  Rücklage,  wegen  ihrer  grösseren  Zäliigkeit  und  Schuiieg- 
samkeit  der  Zerstörung  des  Stahles  vorbeugend.  Die  beiden  Metalle  wurden 
in  der  Art,  wie  dies  gewöhnlich  bei  Stahl  nnd  Eisen  geschieht,  snaamm«n- 
geschweiaat  nnd  als  Panzerscheiben  geprüft ;  aber  die  so  hergeatdlte  Schweis* 
sung  erwies  sich  als  ungenügend ,  um  die  geforderten  Proben  auszuhallen, 
und  Platten,  nach  diesem  Principe  erzeugt,  trennten  sich  unter  der  Wirkung 
der  Geschosse. 

In  der  Folge  jedoch  worde  der  Process  verbessert  und  Mr.  Aleiander 
Wilson  an  Sheffield  erfimd  eine  Methode,  grosse  Massen  von  Stahl  und  Eisen 
fusammenzuschwoissen ,  wobei  Stahl  in  flüssigem  Zustande  auf  die  Oberfläche 
einer  in  guter  Kothglühhitze  befindlichen  Eisenplatte  gegossen  wird.  Nachdem 
die  Temperatur  des  geschmolzenen  Stahles  viel  grösser  als  die  Schweisshitze 
des  Eisens  ist,  so  wird  die  Oberfliche  der  erhititen  eisernen  Platte  theOweiae 
ausgeschmolzen  dnreh  den  darOberliegenden  flüssigen  Stalil,  und  so  eine  voll- 
ständige Voroinigung  der  beiden  MetaDe  erreicht.  In  diesem  Falle  ist  die 
Schweisstelle  nicht  auf  eine  einfache,  den  Unterschied  zwischen  Stahl  und  Eisen 
markirende  Linie  beschränkt,  wie  solche  bei  allen  gewölulichen  Schweissungen 
an  bemerken  ist,  sondern  ein  drittes  MetaU  oder  HialbataU,  in  der  Dicke  tod 
8^  bis  5"%»  variirend,  bildet  aich  swischen  den  beiden,  indem  der  Kohlon- 
stofiT  des  Stahles  in  das  Eisen  übergeht.  Durch  Bildung  dieser  Zone  des  ano- 
malen Stahles  sind  die  beiden  Metalle  unzertrennlich  verbunden,  oder  mit 
anderen  Worten,  der  Stalil  ist  nach  und  nach  in  das  sehnige  Kisen  über- 
gegangen und  das  Eisen  in  den  Stahl.  Yerschiedene  Yenooha  sind  hiaraaf 
gemacht  werden,  um  die  relatiTO  St&rke  der  neuartigen  Sehweiasong  zu  er- 
mitteln, und  bei  jeder  Gelegenheit  wurde  das  Eisen  allein  auseinander  gerissen, 
wälirend  die  Schweisstelio  selbst  unvorletzt  blieb. 

Im  Juli  1Ö77  wurden  zwei  kleine  Platten  von  Cammell  &  Co.  nach 
A.  Wilson*s  Patent  erzeugt,  und  m  Shoeburynees  einer  Prüfung  unterworfen. 
Die  erste  war  gehämmert  und  bestand  ans  einer  137%  starken  Lage  ana 
Stahl  (der  0-64%  Kohlenstoff  enthielt)  auf  eine  102"/.»  dicke  schmiedoiserne 
Platte  geschweisst;  die  andere  war  gewalzt  und  bestand  aus  10S*%i  Stahly 
0'4ö>b  Kohlenstoff  enthaltend,  und  121  ")U  Eisen. 

Van  erzeugte  beide  Panzertheile ,  indem  man  178*%»  dicke,  gewalzte 
Eisenplatten  zu  einem  guten  Seth  erhitste  und  hierauf  rasch  in  einen  gnaa- 
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eisernflii  Fonnkait«  brachte.  OeBdunohtiMr  Stahl  ward«  dum  bis  in  einer 

Tiefe  von  203*%»  auf  das  Schmiedeisen  grossen,  so  dass  die  Dicke  des  derart 
combinii-ten  Ingots  381%»  betrug;  die  verschiedenen  Massen  wurden  schliess- 
lich durch  Hämmern,  beziehungsweise  Walzen  auf  die  gewünschte  Stärke  von 
329%»  gebracht  Jede  Platte  wurde  durch  das  7"  (18%)  Palliser-Geschoss, 
51*8  Kilogr.  sehwer,  nnd  mit  der  Udaog  18-6  Kilogr.  Pebble-Pnher  be- 
schossen. Das  Sesnitat  entsprach  gam  genau  den  Ennürtnngen  der  Erzeuger. 
Die  Vollständigkeit  der  Schweissnng  neutralisirte  in  ansg'edohntom  Masse  das 
Springen  des  Stahles,  während  die  Härte  der  Aussenseito  das  Deformiren 
dee  Geschosses  zur  Folge  hatte,  daher  dessen  Arbeitsleistung  auf  die  Platte 
feniogert  viirde. 

Die  harte  Platte  wnrde  zuerst  beschossen.  Das  Projecttl  zerbrach 
vollständig  und  die  herumfliegenden  Fragmente  kerbten  die  Platte  an  der 
ganzen  Vorderseite.  Der  Durchmesser  des  vom  Geschosse  erzeugten  Eindruckes 
betrug  241%»,  die  Eindringnngstiefe  nur  81%»,  während  eine  gewöhnliche 
sehmiedeieanie  Platte,  nnter  denselben  Bedingungen  erprobt,  g&ndieh  durch- 
schossen wnrde.  Hinten  war  die  Aufkrupfung  local  und  bloss  5*%i  liooh; 
Sprünge  wurden  dort  keine  bemerkt.  Die  Platte  mit  der  Front  aus  weichem 
Stahl  zeigte  nicht  denselben  Grad  von  Widerstandsfähigkeit,  denn  dort  mass 
die  Eindringnngstiefe  138%»,  die  hintere  AufkrOpfung  36%»  und  das  Geschoss, 
obwohl  staric  anfgebroehen,  war  nidit  so  foUtlfliidig  lerstftrt  worden,  als  beim 
Torfaergehenden  Versuche. 

Andere  Compoundplatten  wurden  in  der  Folge  von  Mr.  Camraell  zu 
Versuchen  gesandt,  darunter  eine  mit  nur  76%»  dicker  Stahllage,  welche 
sich  aber  als  genügend  erwies,  um  den  gehärteten  Kopf  eines  Geschosses  zu 
brechen. 

Das  intereesantesto  Biperiment  der  Versnehsaerien  war  jedoch  die  Prü- 
fung des  Componnd-Panzers  durch  Stahlgeschosse.  In  diesem  Falle  bestand 
die  Scheibe  aus  102%»  Stahl-  nnd  152"^«  gewöhnlichem  Eisenpanzer,  ohne 
irgend  eine  Widerlage.  Das  hiezu  verwendete  9"  (23%»-)  Geschütz  mit  der 
tonito  fOD  121*8  Kilogr.,  war  anf  48*y  wo  der  Sdieibe  aufgestellt.  Beim 
ersten  Scbnss  traf  das  aus  Whitworth*s  Ädasig  comprimirtem  Stahl  erzengte 
Geschoss  die  Scheibe  mit  einer  Anfangsgeschwindigkeit  von  454  *V  und  drang 
in  dieselbe  bis  auf  267%»  seiner  Länge  ein,  an  der  Rückseite  einen  bedeu- 
tenden Sprung  verursachend.  Das  Projectil  selbst  wurde  der  Form  nach  von 
540%  raf  462%»  gestaucht,  nnd  sein  Durchmesser  um  bsiläufig  30%  ver- 
grOssert;  auch  bekam  es  ao  den  Torderen  Wanenldebem  Bisse.  Die  Vorder- 
seite der  Platte  war  gesproogen,  aber  der  Stshl  adb&rirte  an  der  eisernen 
Bftcklage  nnd  hielt  sich  ausgezeichnet.  Beim  zweiten  Schusse  traf  ein  Gnss- 
stahlgeschoss  (nach  einem  neuen  Principe  bei  Mr.  Csmmell  erzeugt)  dieselbe 
Componndplatte  mit  einer  Geschwindigkeit  von  451  *Y  und  drang  YoUstftndig 
durch.  I>Br  Oesehosskopf  wurde  hiebei  in  drei  Stfleke  lerbroehen  und  auch 
der  cylindrische  TheS  zerfiel  in  grossere  Fragmente.  Die  stählerne  Vorder- 
seite der  Platte  war  mehr  oder  weniger  gesprungen,  die  Verbindung  mit  dem 
Eisen  aber  noch  immer  intact,  und  der  Panzer  noch  weiter  fähig  der  Macht 
des  Pulvers  Trotz  zu  bieten. 

Za  ShoeboiTness  wurden  im  selben  Jahre  ein  Baar  Componndplatteii 
anderen  Charakters  versucht.  Sie  wurden  erzeugt,  indem  Massen  Jon  hartem 
Bessemer-Stahl  und  Schmiedeisen  zu  gleichen  Theilen,  in  einem  gewöhnlichen 
Ofen  glühend  gemacht  und  dann  auf  127%»  Dicke  ausgewalst  wurden;  Borax 
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wurde  alfl  Zusohlag  gebraucht;  der  Stahl  enthielt  0*5%  Kohlenstoff.  Die  eine 
Platte  war  im  Wasser  trchärtet  worden ,  die  andere  blieb  angeh&rtet.  Auf 
27 -5*7  Entfernung  vom  1"  (18'^»-)  Geschütze  mit  der  Palliser-Qranate  (51*3 
Kilogr.)  und  einer  reduoirten  Ladung  von  3'b5Kilogr.  grossköroigem  Qewehr- 
pnlvw  bMduMseii,  empfing  die  gehirtete  Platte  eiiie  Sb%t  tiafe  SdkuenMrlw, 
oder  die  Hälfte  der  Eindringungstiefe,  welche  auf  einer  gewalllett  Eisenplatte 
derselben  Stärke  und  bester  Qualität  vom  p:loicheii  Stoss  er7eu.!?t  worden  wäre. 
Die  Ladung  wurd»'  sodann  aul  11  •'H  Kilogr.  l'ebble- Pulver  erhobt,  wonach 
es  einem  7"  (18  %»)  Projectiie  gelang,  die  Spitze  dnrchzubriugen  ^  sein  Körper 
urbneh.  Die  Seiiweieeiiiig  jed(vdi  war  aielit  so  geluugeu  wie  diu  Torber 
besohriebenen  Mustern.  Die  migehftrtete  Platte  gab  minder  mfiMdentoilende 
BeeoHate,  die  Sohweiflsnog  anegeooniiiieD,  welche  den  Stoea  bener  ertng. 

Im  Jahre  1H79  wnrden  Aber  Anordnung  des  englischen  Krieg5;departe- 
ments  weitere  vergleichonde  Versuche  /u  Shoebnryness  zwischen  356%»  und 
305%»  Compound-Panzer  ohne  liQcklage  ausgeführt.  Diese  Platten  wurden  vom 
9"  (23%»-)Geschaize  mit  34  Kilogr.  Pulver')  beschossen,  wobei  als  Ge- 
schoeee  Whitwortti'a  Stahlgranale,  Palliser^s  HartgiaDate  nnd  ein  neues  von 
Mr.  Oammell  erzeogtes  Gesehoss  mit  Hartgasspitze  und  Stahlkdiper  in  An- 
wendung kamen;  die  pro  Centimetor  Umfang  von  den  Geschossen  nust^efibte 
Arbeit  variirte  von  18-9  bis  19 '4  Metertonnon.  In  jedem  Falle  waren  die 
Besoltate  zu  Gunsten  des  Compound-Pauzers ,  bei  welchem  das  Maximum  der 
Blndringnng  912%  betrag,  wfthrend  die  dickeren  Eisenplatten  nie  weniger 
als  204%»  eingebohrt  wurden;  ja  einmal  drang  das  Gesehoss  sogar  bis  auf 
455"^»  seiner  Länge  in  die  Scheibe.  Die  mittlere  Eindringungstiefe  der  Pro- 
jectiie in  die  fünf  mit  Stahl  belegten  Platten  betrug  16()%i,  hingegen  jene 
in  die  acht  eisernen  Platten  338%. 

Die  Erfahrungen,  welche  über  ilas  VViderstaudi>verijiäituis  dieser  zwei 
Pansergattnngen  aus  den  Yersnchen  gewonnen  worden,  übten  einen  bedeaten- 
den  Einfluss  auf  das  Constructions-Departement  der  Admindit&t  ans,  nnd  Mr. 
Barnaby  war  der  Meinung,  dass  ein  305%»  Compound-Panzer,  gegen  normal 
und  mit  grosser  Anfangsgeschwindigkeit  abgefeuerte  Stahl-  und  Ei.senprojectile 
des  23%» -Geschützes  ganz  bedeutend  wirksamer  sei,  als  Eiseupanzer  von  356%» 
Siftrlre,  ond  dass  gegen  sdiief  anftieffende  Geechosse  der  Tortheil  noch  weit 
mehr  zu  Gunsten  des  Stahles  ansbUe.  Der  erste  Lord  der  Admiralität  hat 
sich  in  seiner  diesjährigen  Bndgetrede  bezilglich  der  Panzerfrage  in  derselben 
Weise  ausgesprochen. 

Als  der  Ausgang  des  Kamples  zwibclieu  üe.schritz  und  Panzer  noch  iu 
der  Sohweibe  war^  wurde  vorsichtigerweise  mit  der  Thurmconstruction  am 
Ihtlexibls  innegehalten.  Aber  kanm  hatte  sich  die  Marineleitnng  von  der 
grosseren  Widerstandsfähigkeit  und  Leichtigkeit  des  neuen  Schutzmittels  Qber- 
zeugt,  als  auch  Mr.  r'atnmfll  den  Auftrag  erhielt,  Compound-Panzer  für 
die  Thürmo  des  iNFLEXiinj-:  zu  lieferu.  In  Anbetracht  des  Umstandes  jedoch, 
daas  das  Materiale  zu  jener  Zeit  noch  etwas  fehlerhaft  und  die  Herstellungs- 
weise  nen  nnd  schwierig  war,  wnrde  es  von  Seite  der  Besteller  snr  Bedingnng 
der  Annahme  gemacht,  dass  ein  Probestück  von  Jciler  liorgesteilten  Platte  ab- 
geschnitten und  einzeln  an  Pord  des  Vcrsuchscbiffes  Nettle  probirt  würde. 
Die  Prüfung  hatte  darin  zu  bestehen,   dass  das  beiläufig   1*8  "V  lange 


')  38%»  kubisches  Paiver. 
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Plattenstflck ,  an  eine  Widerlage  befestigt,  mittels  eines  Geschosses,  welches 
eineo  coogruenten  Eisenpansser  durehbohren  würde,  weder  durchschossen  noch 
fltrtMr  DiÄ«  ttidi  g«eprengt  werden  MU;  md  w«im  dto  Blndsr  d«r  Ver^ 
glldiaiMck»  durch  Bahaieii  TMtMt  ivlnn  (w»  sooh  der  FiH  mr),  eo  eoUte 
keines  der  drei,  in  Intervallen  ton  Sl%  angeschoMien  ProjecMle  den 
Platteortheil  dnrchbohren.  Ferner  wnrde  entschieden,  dass  der  Compound- 
panaer  des  Inflexible  229%i  stark  und  ähnlich  jenem  zu  sein  hätte,  der 
zu  Shoehnryness  die  Probe  bestanden.  Anf  eine  Eisenplatte  von  229^  wnrde 
eM  iMldMeloffUltlger,  Ittee^  atdd  197%  booh  «irilgegoegeii,  eemil  eine 
QMlmtttdldki  Wo.  856%  formirt,  die  so  gebildete  Oonpmmdplatte  sodailtt 
inr  geforderten  Bt&rke  von  229%  ansgewalzt,  d.  i.  89%  Stahl  anf  140% 
Eisen,  und  entsprechend  der  KrQmmDii(;  des  Thurm  es  auf  einen  Halbmesser 
von  4t' Sb^  gebogeoL  Die  Beschieäsung  erfolgte  mit  einer  Palliser-Oraoate 
jw  118*4  XUo0r.  mid  der  IMm^  vn  22*68  KOogr.  P«-PiAw,  inf  eiM 
flltoHMf  V0&  9  *  9  ^ « Bas  Verhalten  der  Plitten  unter  dieser  heftigen  Fenerprobe 
war  swar  nicht  immer  ein  gleichförmiges,  aber  jedesmal  zerbrachen  sie  die 
Geschosse  und  entsprachen  den  Anforderungen;  es  ist  auch  nicht  bekannt, 
dass  eine  der  Platten  au8gest«8äen  worden  wäre.  Die  Prüfung  der  Compound- 
nstten  fibr  dea  Iiülizihlb  und  die  Beenliite  der  ansgedeliBten  Veieidu- 
Serien  zn  ShoebuTiiess  flber^eugtea  die  englische  Admiralität  von  der  Ueber- 
legenheit  des  mit  Stahl  belegten  Panzers  nber  jede  andere  Gattung  demrt, 
dass  dieser  Panzer  schliesslich  für  die  zukünftigen  englischen  Schlaclitschiffe 
angenommen  worden  ist.  Demgemäss  wurde  auch  die  Verfügung  getroffen, 
den  AOAMBHSOH  SB  ChathaB  nnd  seb  SehwaefceiBoUt,  den  Ajax  la  Fem- 
bioke,  nach  dem  Compoundsysteme  zu  panzern. 

Die  aus  den  Versuchen  an  Bord  der  Nettt.e  i^'cwonnenen  Erfahrungen 
hatten  noch  eine  wichtige  Aenderung  in  der  Panzerung  dos  Inflexible  zur 
Folge.  Ursprünglich  war  nämlich  beabsichtigt  worden,  die  Thürme  des  Inflex- 
IBLB  am  467%  i^ea  eieenmi  Platten,  einer  SAeUage  ton  457%  Teak- 
holl  nnd  einer  doppelten  fehehbekSeidwig  ton  95%  hertnstellen.  Kit  der 
Annahme  des  Componnd-Panzers  aber  sah  man  ein,  dass  dasselbe  Metall- 
gewicht nicht  mehr  nöthig  sei,  weshalb  jetzt  die  Thürme  aus  406%  Panzer 
und  457%  Tealcholz  bestehen,  wobei  der  Panzer  aus  zwei  Lagen,  d.  i.  einem 
iDsseren  Bing  ton  929%  Compouudplatten  und  einem  inneren  ton  178% 
Jüeenplatteii  nuammen^etst  ist  Daa  Game  wird  dnreh  Stahlbolaen  mit 
GttnunilKdielbe&itnterlagd  ton  innen  ans  verbolzt.  Dies  war  in  mancher  Be- 
ziehung ein  grosser  Gewinn,  denn  neben  der  Eigenschaft,  die  Geschosse  zu 
breihen  und  daher  die  in  denselben  aufgespeicherte  Arbeit  zu  absorbiren,  bot 
iMB  das  OMDponnds^tem  den  Sohübconatrooteuren  beim  EntWerfni  grosser 
SeUlfo  einen  eelur  nMUngin  Spieinmn  ineofmie  dar,  ale  die  dmeli  ftedaeUen 
der  FmnefBtSrke  ohne  VerhiM  an  Schutz  hervorgebrachte  Oewlohtserspamia 
bei  einon  Schiffe  wie  der  Inflexible  beiläufig  600  Tonnen  beträgt.  Nachdem 
man  gesehen  hatte,  dass  76%»  Stahlstärke  genügen,  um  Hartgussgeschosse  zu 
zersplittern  und  deren  Eiudringung  zu  verhindern,  femer  dass  die  Schmieg- 
eamkeit  dee  Biaena  nmweiftiliaft  ein  Sehnta  gegen  die  Zertrttmmerang  sei, 
so  war  auch  Onnd  snr  Annahme  vorhanden,  dass  eine  weitere  Verstärkung 
der  Eisenlage  die  Integrität  der  Platte  erhalten  nnd  das  Zerbröckeln  unter 
den  Stössen  eines  continuirlichen  directen  Feuers  verhindern  würde,  daher 
auch  beaclüossen  wurde,  beim  Agamemnon  und  Ajax  eine  separate  innere 


Digitized  by  Google 


392 


Pftuserlage  nicht  iii«hr  ansawendaD,  sondern  dsn  Componnd-Panur  fftr  die 
TbUme  einffMh  henosleUen,  elatt  wie  Mb  Isflsziblb  au  s«ei  Lagen. 

Die  Platten  werden  daher  406*%»  Gesammtstärke  haben,  und  zwar  133*1L  Stahl 

auf  273  %  Eisen.  Die  Prüfung  dieses  vervollkommneten  Panzers  wird  zu 
Shoebaryness  mittelä  des  3b  Tonnengescbützes  (31*6%»)  unternommen,  nnd 
wird  den  Besoltaten  dieser  Versuche  mit  grossem  Interesse  entgegengesehen. 
Die,  Fiatton  für  den  neuen  Thorm  des  Hotspdb,  welehee  Schilf  in  melimten 

wichtigen  Punkten  hei  Laird  in  Birkenhead  ge&ndert  wird  (die  hanptsleh- 

liebste  Abänderung  an  diesem  SchifT  ist  die  Ersetzung:  des  fixen  Tbarmeis 
und  einer  Drehscheibe,  mit  welchen  das  Schiff  ursprünglich  ausgerüstet  war, 
durch  einen  Drehthurm)  sind  auch  nach  dem  Compoundsysteme  hergestellt. 

Diese  Thurmplatten  sind  aus  TCV  Stahl  und  146'%  Eisen  zusammen - 
geeetsi  Die  Prftfung  denelhen  wird  jener  gleiehen,  wekhe  die  S29%  Thnrai- 

platten  des  Infi.exirlk  zn  bestehen  hatten;  eine  Thatoadie, die  an  sich  schon 

ein  Beweis  des  Fortschrittes  ist.  welcher  in  der  Erzeugung  des  zusammen- 
gesetzten Panzers  gemacht  wurde .  und  fUr  das  wachsende  Vertraaen  in  die 
Widerstandsfähigkeit  des  Systems  Zeugnis  gibt. 

In  England  ist  man  von  den  Vortheilen,  welche  der  Compouud-Panzer 
gewlhrt,  derartig  zafiriedengeetoilt,  daes  Torgeeehlagen  wurde,  dMiselben  nicht 
nur  als  Thurm-  sondern  auch  als  Seitenpanzer  Ar  die  SchlacihtecliifliB  an  Ter- 

wenden.  Die  ersten  Versuche  in  dieser  Richtung  werden  an  den  drei  soeben 
in  Bau  bcfintllichen  Schiffen,  und  zwar  COLOR.sfS  zu  Portsmouth,  Majestic 
in  Pembroke  und  Conquekok  zu  Chatham  gemacht  werden.  Der  Panzer  wird 
an  der  Wasserlinie  457%»  stark  sein;  die  eingelieferten  Probeplatten  beeteben 
aus  ISSIU  Stahl  nnd  806%  Eisen. 

Die  Schiffe,  welche  sich  gegenwärtig  hei  Mr.  Samnda  für  die  Argen- 
tinische Begiemng  in  Bau  befinden,  werden  ebenfalls  nach  dem  Cumponnd- 

System  gepanzert  und  dieselbe  Gattung  Schutzes  wird  theilweise  beim  Torpedu- 
rammschiff  Polypiiemus  in  Verwendung  kommen,  im  Vereino  mit  einer  neuen 
Gattung  Deckpanzer,  welcher  bei  Sir  Joseph  Wh  it  wo rtb  erzeugt  wird.  Dieser 
Panier  ist  ganz  aus  Stahl.  Die  innere  Schichte  hesteht  ans  Platten  weichen 
•  40  Tonnen-Stahles,  l'S"'  lang,  76-2%  breit  nnd  26%  dick;  hierauf  konunt 
eine  harte  Aus.senlage ,  bestehend  aus  Quadraten  von  6450%,  sehr  harten 
80  Tonnen-Stahles,  ebenfalls  25*%»  dick.  Diese  Doppelplatten  werden  auf  die 
eiserne  Deckbeplattuug,  welche  in  zwei  Lagen  zusammen  64%  stark  ist,  auf- 
gelegt nnd  an  dieselhe  von  aussen  terboM. 

Im  Osnien  scheint  der  Sehloss  begrOndei  m  sein,  dass  dueh  die  Er- 
flndnng  des  Compound  •  Pnnien  Angriff  und  Sehnts  wieder  IquiTalent  g»> 
worden  sind. 

.(Nach  der  englischen  Broschäi-e  ^SUel-faced  iron  armour  pkUea^). 

V.  V.  J en  ik ,  k.  k.  Iiinienechiffh-Liftonint. 
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IN«  HochseepanzerscMfe  auf  der  Weliausstellunf  n  Parte  1878. 
Weitere  AuefiliniKg  dee  franzAetechee  Ftottenpreiiraiines. 

I.  Die  Hocbseepansertolxiffe  auf  der  WeltaaMtellang  sa  Paris. 

(Aviiiig  am:  *£«  moHmt  ä  TewpMitiom  umimruMi  de  1879«.) 

OVwoU  das  MarinewMen,  aelbst  weno  es  siir  die  reit  uaritini-techiiischeii 

Grenzen  nmliust,  tief  in  alle  Zweige  der  Indastrie  und  der  Gewerbe  eingreift, 
se  ißt  doch  die  Betheiligung  der  Nationen  in  diesem  Fache  bei  Weltausstel- 
Inngen  meist  eine  spärliche  zu  nennen;  dies  kann  insbesondere  von  dem 
Schiffbauwesen  der  TerschiedeoeD  Kriegsmarinen  gesagt  werden.  So  war  anch 
bei  der  AnsstenoDg  zu  Paris  1878  Uoss  Fiaokieich  durch  Modelle  seiner  neneii 
Psuzerschiffstypen  vertreten ,  wUrend  selbst  England  koin  einsiges  Kodcll 
seiner  Panzerschiffe  zur  Anschauung  brachte.  Es  ist  jedoch  selbstverständlich, 
dass  Modelle  an  und  fQr  sich  keinen  besonderen  Wert  haben,  wenn  sie  nicht 
von  Daten  Aber  die  Constractionsverbältnisse ,  die  Bauart,  insbesondere  aber 
aber  die  YerUieiliiBg  der  Gewichte  begleitet  sind,  ans'  welchen  man  VoUkonimene 
Anibohlflsse  über  den  Fortschritt  des  Schiffbsnwesens  schOpfm  kann. 

Der  ofBdeUe  Bericht  an  das  französische  Karine-Ministerinm ,  welcher 

die  Hochseepanzerschiffe,  soweit  dieselben  eben  von  Frankreich  auf  der  Aus- 
stellung vertreten  waren,  in  eingehender  Weise  bespricht,  und  von  M.  M. 
Mariell,  Schifif baudirector,  uad  den  Schiff baoingenieuren  MM.P.  Dislere  und 
Vali'n  verfhsst  ist,  nimmt  daher  naser  Interesse  in  Anspruch,  nnd  twir  nicht 
allein  wegen  der  Beschreibung  der  Schiffe  selbst,  welche  bereits  in  den 
„ Mittheilung cn"^  des  Jahrganges  1879,  Seite  438 — 450  onthalten  ist,  sondern 
insbesondere  wegen  desjenigen  Theiles  dieses  Berichtes,  der  eine  wertvolle  Studie 
über  die  vor  dem  Entwerfen  eines  Schiffes  festznstellenden  Principien  bietet. 

PtinMer9chiffe  entern  Bamges. 

Die  Modelle  von  Hochseepauzerschiffen  ersten  Banges,  welche  Frankreich 
aosgesteUt  hatte,  sind  mush  ihrem  besonderen  Charakter  nnd  der  chronolo- 
Beihenfolge  ihrer  Stapellegong  in  folgende  drei  Gruppen  getheilt: 

Stapellegung  Stapellauf 
Süffben   1865  1870 

BiCHELIEU   1868  1873 

Tkedebct   1869  1875 

n    r  rnr^rvo     f  KkDOOTABLB.  . . ,  1872  1876 

Jl.  uruppe:    |  d^-vastatioN  .  .  .  1876  1879 

HI.  Gruppe:       Amiral-Duperre  1876  1879 

Diese  Typen  bilden  die  Basis  für  die  nachfolgenden  allgemeinen  Dar- 
stellungen, betreffend  die  Construction  der  seegehenden  Panzerschiffe  ersten 


1.  Gruppe : 


Die  Ansarbflitang  eines  Projectes,  besonders  ^nn  es  sidi  nm  «in  Fu- 
serschiff  ersten  Hanges  handelt,  erfordert  als  Ausgangsponkt  eioer  melo- 
dischen Arbeit  die  vorgängige  Beantwortung  folgender  zwei  Fragen: 

1.  Welches  werden  die  äussersten  Grenzen  des  Deplacements  sein?  Bei 
dieser  Frage  sind  auch  die  Orensen  der  Länge  und  des  Tie^anges  in  Betfacht 
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2.  Wie  wird  (iieses  Deplacement  vertheilt,  d.  h.  in  welcbom  Verh&itniflBe 
participiren  die  verschiedenen,  diis  Schiff  biidduden  li^iemente,  näuUich  iUumpf, 
PaaieraBg,  ArtQleri«,  Masdiineii  eto.  dann? 

Es  ist  eiBltaohtend,  da»,  wwn  aiaii  4anui  boginafc,  ^fim  4ilMr  Bl^ 
mente  das  oothweiidiga  Bbiimam  mümt  Eigmsehafktn  n  ddiini,  als:  (MBni- 

siy-  und  Defutsivkraft ,  (Geschwindigkeit,  AdiOAssphiU^  etc.,  man  zu  einem 
Deplacement  und  zu  Hauptdimensionen  gelangen  wird,  von  welchen  man  sich 
nach  reiflicher  Ueberlegung  vielleicht  in  engere  Grenzen  zoracküahen  oder 
denen  mau  zum  Opfer  fallen  und  so  ni  DiB^acemeDts  bis  15.000  Tooneii 
(Lbpahto)  ?erlsitat  wird,  odar  d|a  aodlioh  sa  stvomagm,  um  nidil  ni  ngiD 
Kunstgriffen  in  der  Construction  drängen,  welche  dem  Schüfe  spSter  ein 
trauriges  Ende  bereiten  (Captain).  Es  ist  daher  nothweDdig»  dieaa  baidan 
Fragen  mit  aller  Gründlichkeit  za  erörtern. 

1.  Grensen  des  Daplacemanta,  der  LAnga  aad  der  Tanelinnir. 

Bei  AlleUf  denen  es  haupts&chlich  darauf  ankömmt,  einem  Schiffe  ansSHr 
den  erforderliehea  0ee-BigeiiaobiflMi  MMth  den  Ifer  alla  DMIoda  ^ef 
gation  nOtfaigen  Qtad  der  Sieheifteil  tu  hMßm  —  was  gewiss  den  HanptfiMter 

der  Schiffsconstruction  bildet  —  bewahrheitet  es  sich,  dass  sie  nicht  sehr  von 
den  durch  eine  vielhundortjährige  Erfahrung  unwideniiidi  iBStfeatalitaa  Be- 
dingungen, die  erfüllt  werden  müssen,  abweichen. 

Otaa  Bedingungen  aind  von  aweiariei  Art,  und  zwar:  i.  «beolat  und 
Terharrsdluftd,  soweit  aia  die  Sioherhiit  daa  SeküBa  babalBMi  «d  8.  Idi  M 
einem  gewissen  Orade  variabel  oder  von  relativem  Warle,  uhdUmm  aia  iMi 
auf  die  So«- Eigen  Schäften  des  Schiffes  beziehen. 

Die  liedingungen ,  bezüglich  der  Sicherheit  des  Schiffes  enthalten  nicht 
nur  die  Elemente  der  Stabiliät  im  eigentlichen  Sinne  des  Wortes,  welche  sich 
aoa  dem  Stndinm  des  Planea  ableitea  laaaeii  ud  sowohl  was  den  FtomwD  dea 
Schiffes,  als  auch  aus  der  y«theilung  sänmlliaber  G«wichte,  welche  die  Ana- 
rüstung  bilden,  resnltiren,  —  sie  bedingen  auch  noch  Erfordernisse  anderer 
Art,  nnd  zwar  solche,  welche  anf  das  Volumen  und  die  Form  des  todten 
Werkes  Bezug  haben.  Es  ist  z.  B.  unzweifelhaft,  dass  fax  ein  Schiff  Ton 
kleinen  Dimenaienen  und  ohne  grosse  Geschwindigkeit  (wift  dlMt  Wh  ainwi 
Aviso  letiter  Classe  gefordert  wird,  der  ungemein  schwimnflUug,  weil  aaina 
Trätrheit  aussoronientlicli  klein  ist)  die  Höhe  des  Deckes  über  Wasser  zu 
einer  selir  niedrigen  Grenze  reducirt  werden  kann,  ohne  dass  daraus  eine  Ge- 
fahr für  die  Sicherheit  des  Schiffes  erwächst,  W&hrehd  bei  einem  Schiff  von 
sehr  grosser  Lftnge  nnd  grosseili  Daphusoiiunit^  dottini  Sehwiamittiiglntt  dnieb- 
ans  nicht  die  gleiche  ist,  die  HObe  dea  trabdrda  iiielit  nngnatiall  hanb- 
gemindert  werden  kann. 

Man  war  manchmal  zu  dem  Glauben  geneigt,  dass  die  Sicherheit  eines 
Schiffes  mit  niederem  Freibord  vollständig  garantirt  sei,  warn  man  die  An* 
fangsatalnUtit  verdoppelt  oder  veidriibieht,  nnd  die  BrreiehnQg  dea  Neignga- 
winkbla,  bei  waicihett  dar  aieiBhgawteMamtiad  iattfllMt  wird»  wnlda  4  priori 
als  im  Laufe  der  Canpagne  unemichbar  betrachtet.  Es  als  Frincip  anfznst^Hen, 
dass  sich  ein  Schiff  niemals  bis  m  dieser  oder  jener  Grenfe  neigen  wird  (von 
auBsergewöhnliohen  Neigungen  abgeeehen)»  ist  jedoch  zum  miwdesten  luvor- 
si«htig,  60  lange  es  nicht  durch  Beweis»  bekrtfUgt  wird.  Abgeaahan  nn 
gewOhnlicheu  Ursachen  —  Wind  nnd  See  — ,  die  in  einigen  FiUen,  WWWbt  ü 
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der  Erinnerung  der  Marine ')  gewiss  oidit  gEuz  verloschen  sind .  die 
böchsten  Voraussetzungen  bezüglich  der  Grenzen  dor  Nojgiuij!:en  übertioffon 
haben,  können  auch  noch  durch  andere  Ursachen  Neigungen  hervorgebracht 
werden ,  welche  die  theoretisch  bestimmten  Grenzen  weit  übersteigen.  Wird 
s.  B.  flin  tkaiker  Bunmstofls  in  der  Bnitieite  mdki  eiiie  Neignng  hervorrufen 
ktonen,  welche  die  fatale  Grenze  erreicht?  War  man  nicht  bei  Gelegenheit 
von  Drehversuchen  bei  ruhigem  Wetter  erst  kürzlich  überrascht  ,  eiu  Schiff 
einen  solchen  Krän^ungswinkel  annehmen  zu  sehen,  wie  man  denselben  gar 
nicht  vermuthüte  und  von  welchem  mau  wünschen  muss,  dass  er  nicht  wieder- 
kehren miige? 

Nach  dieser  Betrachtung  über  die  Bedingungen  betreffend  die  Sicher- 
heit des  Schilfes ,  an  welche  Bedinfj'iingen  sich  noch  jene  der  Bewohnbarkeit 
desselben  anschliessen,  kann  mau  sagen,  dass  die  Höhe  und  die  Formen  der 
Wände  des  todten  Werkes  eine  sehr  grosse  Bedeutung  haben,  und  dass  es 
so  wie  in  der  Vergangenheit  neh  jeirt  immer  gut  wän  wird,  dem  Freibord 
eine  regelmässige  Continnittt  und  eine  Brbelmog  Uber  dl«  Scliwimmebene  tu 
geben,  welche  zur  GrOese  des  Schiffes  im  entsprechenden  VerhUtnis  steht. 
Die  Typen  der  französischen  Panserschiffe  ersten  Banges  ent^reehen  allen 
Anforderungen  der  Sicherheit. 

Was  die  allgemeinen  Bedingungen  in  Bezug  auf  die  See-Eigenschaften 
betrifft,  so  haben  sie  nicht  den  Ghankter  der  nnbedingten  Nothwendigkeit, 
und  k(Snnen  in  sehr  weiten  Grenzen  variiren,  je  nach  der  speciellen  Bestim- 
mung des  Schiffes.  Das  richtige  Verhilltnis  zwischen  Länge,  Breite  und  Tief- 
gang eines  Schiffes,  so  wie  das  in  diesem  Falle  stark  in  die  Wagschale  fal- 
lende Deplacement  häugeu  ausschliesslich  von  der  Art  des  Objectes  ab,  welches 
man  zu  entwerfen  bat  Ein  Packeteclilff  kann  Aber  120  *y  Llage  and  dabei 
das  zehnfache  seiner  6reit^>  haben,  und  als  solches  ein  aoigiieichnetes  Seeboot 
sein.  Bei  Kauffahrteischiffen  ist  das  Verhältnis  der  Länge  zur  Breite  und  zum 
Tiefgang  ebenfalls  dem  speciellen  Dienste  augepasst,  für  den  sie  gebaut  werden. 

Unter  den  Kriegsschiffen  wird  sich  ein  Küstenvertheidiger  oder  eiu 
Monitor  in  Hinsieht  des  Tiefganges  von  den  allgemein  giltigen  Regeln  nnd 
Verhältnissen  entfernen.  Das  Gleiche  wird  bei  irgend  einem  Kriegsschiffe  von 
specieller  Bestimmnnjr  der  Fall  sein :  man  wird  demselben  nur  jenen  Theil 
der  See-Eigenschaften  geben,  welchen  sein  specieller  Dienst  erfordert.  Anders 
Jedoch  stellt  sich  der  Fall  für  ein  gepan^'rtes  Escadreschiff  ersten  ßanges, 
welches  bei  jedem  Wetter  die  See  halten  nnd  kampfbereit  sein,  und  in  Volge 
dessen  eine  Vereinigung  von  Kriegs-  und  See-Bigenschaften  besitien  mnssr 
deren  richtige  gegenseitige  Disposition  sdiwor  zu  erreichen  ist. 

Nachdem  man  aber  in  den  letzten  ffinfzebn  Jahren  eine  immer  grössere 
Bntwicklung  der  Offensiv-  und  Defensivkraft  der  Schiffe  vor  Augen  hatte  und 
anstrebte,  gelangt  man  hente  nr  Frage,  ob  dje  Länge  nnd  das  Deplacement, 
zu  welchem  man  leider  verleitet  wurde,  mit  den  See-  nnd  insbesmiders  mit 
den  Evolutionseigenschaftcn,  die  ein  Escadreschiff  haben  soll,  verträglich  sind. 

Es  ist  unbestreitbar,  dass  die  neueston,  bereits  fertigen  oder  noch  in  Bau 
befindlichen  Panzerschiffe  bezüglich  der  Artillerie  und  des  eigenen  Schutzes  den 
frllberen  PluuerschifliBn  weit  überlegen  sind;  ebenso  gewiss  ist  es  aber  auch, 


*)  Alte  Zweidecker  und  der  alte  Dreideeker  Oaaaii,  urter  dem  Befehle  des  Admiral 
Hngon,  haben  boi  dem  Sturme  im  Jahre  1840  anisergewöhnli^e,  bis  dsuals  noeh 
gSBB  nnbekaunte  grosse  JSsigungen  aufgewiesen. 
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dass  rücksichtlich  der  Sec-Ricronschaften  im  allgemeinen  und  besonders  riick- 
sichtlich  der  Handlichkeit  und  Manövrirfahigkeit,  ein  Schiff  von  fast  100  *f 
Länge  und  10.500  Tonneu  Deplacement  (Dimensionen,  die  sich  in  der  Folge  noch 
steigern  durften,  wenn  man  hi  dieser  Art  üraisehreitei)  betrlehtHoh  eioem 
solchen  von  85— 90*y  Uogt  und  8— 9000  Tomien  Deplacement  nachsteht.  Diese 
Inferiorität  ist  um  so  mehr  za  beachten,  als  gegenwärtig  alle  Panzerschiffe  mit 
der  Kamme  verseheo  sind  —  einer  Waffe,  welche  ein  Angriffsmittel  erster 
Ordnung  bildet. 

Bb  ist  richtig,  daes  dank  den  gegenwärtig  so  ausgebildeten  nnd  wirk* 
samen  Stenenrorrichtungen,  die  der  anetergewöhnlichen  L&nge  und  dem  grossen 
Deplacement  anhaftenden  üobelstände  zum  Theil  behoben  werden.  Hierauf 
lässt  sich  jedoch  erwidern,  dass  die  durch  die  verbesserte  Steuervorrichtung 
erzielten  Resultate  in  erhöhtem  Masse  für  ein  weniger  langes  und  weniger 
aebweree  Sebiff  gOnstig  Min  wfiidio,  nnd  dass  lllr  ein  Bammidüff  gewiaa 
Handlichkeit  nnd  HanöTrirlfthigkeit  die  notbwendigsten  nnd  wiehtigiton  Sebladit-^ 
eigenschaften  sind. 

Als  Schlussfolgerung  scheint  es  demnach,  dass,  wenn  die  PanzcrschiflFe 

1.  Banges  der  französischeu  Marino  vollkommen  allen  Bedingungen  ent» 
spreeben,  welcbe  die  Sicbecb^  dee  ScbilTes  beansprucht,  und  gleichzeitig  — 
in  den  Grenwn  des  Mögliehen  —  den  Anferdemngen  an  Offmeif-  nnd  DefenaiT- 
kraft  Genflge  leisten,  sie  in  Folge  ihrer  betr&cbüicben  Länge  und  ihres  grossen 
Deplacements  an  See-Eigenschaften  im  allgemeinen  nnd  beaondera  an  Manöfrir- 
iahigkeit  verlieren. 

Tbatsfichlich  haben  nach  dem  Erscheinen  des  Typ  Mabengo,  welcber 
den  Anegangapookt  dea  sweiten  Stadinma  der  Panmflotte  Frankreicha  bildet, 
die  Deplacements  und  die  L&ngen  der  verscbledeoen  folgenden  Typen  eine 
constante  Vergrössemng  erfahren.  In  Bezug  auf  das  Deplacement  ist  num 
in  Frankreich  bis  zu  10.500  Tonnen,  in  fremden  Marinen  noch  weit  über 
diese  Zahl  gegangen;  in  Bezug  auf  die  Länge  hat  mau  daselbst  97*5  *Y 
erreicbt,  welehe  Zahl  von  den  anderen  Marinen  gleichlUla  flbersebiitlen  wuda. 

Bekanntlieh  geeebah  dtea  deshalb,  weil  man  der  atela  wadiiMidatt 

Offensivkraft  der  Oeechfttze  die  Stime  bieten  wollte,  und  daher  sowohl  die 

Panzerdpckung  erweiterte  als  auch  die  Stärke  der  Panzerung  erhöhte.  In 
diesem  Kampfe  zwischen  der  Entwicklung  der  offensiven  und  defensiven  Kraft 
sind  nun  die  möglichen  uod  praktisch  erreichbaren  Greuzeu  durchaus  nicht 
anf  beiden  Seiten  gleich.  Von  den  Tag^  an,  wo  die  Geadilltie  eine  solche 
Macht  errdebt  haben  werden,  dasa  man,  nm  denselben  Widerstand  in  bieten, 
zum  Baue  von  Schiffen  genOthigt  sein  wird,  die  unmöglich  mit  der  erforder- 
lichen Seetüchtigkeit  und  vor  allem  mit  der  unentbehrlichen  Manövrirfahigkeit 
ausgestattet  sein  können,  wird  man  gezwungen  sein,  bezögUch  der  Panaer- 
decknng  des  Scliiffes  ein  gewisses  Opfer  zu  bringen. 

2.  Yertbeilnng  der  Deplacements  unter  die  verachiedenen  daa 

Schiff  bildenden  Elemente. 

Die  Tabelle  1,  S.  406,  leigt  die  absolute  nnd  proportionello  VertbeOmig 
dfts  Deplacements  zwischen  den  verschiedenen,  das  ganze  SchifFsgewicht  reprä- 
sentirenden  Elementen  der  Panzerschiffe  ersten  Ranges,  deren  Modelle  auf  der 
Aussteilnng  vorbanden  waren  und  auf  welche  sich  hauptsächlich  diese 
Sladit  biort 
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Die  verschiedenen  Typen  sind  wie  eingangs  in  Gruppen  getheilt.  Es 
dürfte  von  Nutzen  sein,  wenn  man  mit  deo,  einem  jeden  Elemente  der  drei 
Gruppen  siukommenden  Zahlen  einen  Vergleich  anstellt,  aus  welchem  mau  dann 
die  allcpsmeiiMii  Bflsoltele  ablaitea  kaim,  n  denen  mao  dnreb  ellmilige 
Schaffung  der  TerBchiedtneo  Typen  im  Luife  des  TerUMaenen  Jthnehntee 
g^iöhrt  wurde. 

Schiffskörper.  Der  Coefficient  des  Schiffsgewichtes  —  die  Paniernnterlage 
nicht  eingerechnet  —  ist  im  Mittel  0'456  für  die  Panzerschiffe  der  ersten 
Gruppe,  vermindert  sich  jedoch  aui  0*358,  das  ist  nm  21 '5^  bei  den  Panzer- 
sehäfeD  der  «weiten  und  letitten  Gruppe.  Dieees  ioseeret  gfinatige  Besnltat'  ist 
einerseits  und  vonflglich  der  Verwendung  von  Stahl  zuzuschrcdben,  welcher 
statt  Holz  oder  Eisen  zu  sämmtlichen  schweren  Bautheilen  benutzt  wurde, 
anderseits  eine  Folge  der  Vereinfachung  und  Erleichterung  in  der  Construction 
der  Details  und  Einhchtaugen  des  Schifles  innerhalb  der  zulässigen  Grenzen. 
Bevor  man  jedoeh  den  Coeflidentflii  0*868  ab  endgiltiges  Beinltet  ftr 
BBmmtliehe  in  Bede  ftehende  Sehiibeliflsen  annehmen  darf;  mnea  man  ab* 
warten,  daes  wenigstens  mit  einem  Typ  der  aus  Stahl  gebauten  Schiffe  die 
Dauerversuche  im  ausgerüsteten  Zustande  vorgenommen  werden.  Sollte  sich 
nach  einer  längeren  Indiensthaltung  das  Constructionssystem  bewähren,  was 
man  wohl  allen  Anseiehen  nach  edion  jetzt  Torauseetzen  darf,  so  kann  mau 
dahin  seUieami,  daaa  bei  kflnftigen  EntwOrfon  schwerer  Panzerschiffe  der 
Ooefilcient  dea  BigragewiehtoB  im  Maximnm  mit  0*38  angenommen  werden  mag. 

Pansmtnterlage.  Es  genügt  in  Bezug  auf  das  Gewicht  der  Panzer- 
unterlage —  welche  in  der  Tabelle  als  eigener  Theil  angeführt  ist,  da  sie 
streng  genommen  nicht  zum  Schiffskörper  gehört  —  zu  bemerken,  da^^s  das- 
selbe eine  verhältnismässige  Vermehrung  in  Folge  der  grösseren  zu  bepau- 
lemdMi  Eliefae  eifUiren  hal,  Aber  welehe  im  nftehston  Ponkte  gesproeben 
weiden  wird. 

Fmuimmff,  Der  CoefBcient  des  Paozergewichtee,  welcher  fOr  die  erste 

Gruppe  im  Mittel  0"18  ist,  erhebt  sich  für  die  zweite  Gruppe  durchschnittlich 
auf  0'273  und  erreicht  0*293  beim  Amikal-Dupekke.  Es  ist  somit  evident, 
dass  die  Defensivstärke  mehr  und  mehr  in  den  Vordergrund  getreten  ist. 

Um  die  Aufmerksamkeit,  welche  man  der  Panzerdeckuug  successive  zu- 
wendete, besser  beurtheUen  zu  können,  ist  es  angezeigt,  das  f&r  jedes  Schiff 
bameaeene  Qesammlgewiehi  an  Planienchnts  in  folgende  TheOe  in  gliedern: 
Gfkrtelpanzer ,  Panzer  des  todten  Werkes  und  Deckspanzer,  und  jeden  Theil 
einer  besonderen  Discusion  za  nnteniehen.  Zu  diesem  Zwecke  wurde  Ta« 
belle  II  (S.  406)  entworfen. 

Gürtelpanzer.  Die  totale  Fläche  des  Gürtelpanzers  ist  für  allo  drei 
Gruppen  beinahe  constant,  jedoch  erhebt  sich  das  Gewicht,  welches  im  Mittel 
891  Tonnen  fftr  die  erste  Gruppe  betrftgt,  bei  der  sweiten  Omppe  auf  1350 
Tonnen  nnd  erreicht  bei  Ahisal«Dcpsbr&  1740  Tonnen;  ebenso  steigt  das 
Gewicht  per  Quadratmeter  successive  von  1'513  Tonnen  auf  2  274  Tonnen 
und  3-204  Tonnen,  was  einer  mittleren  Dicke  von  0  174"^  ,  0*292  "*^  und 
0'410*y  entspricht.  Diese  letzteren  Ziffern:  Gewicht  per  Quadratmeter  und 
mittlere  Dicke  haben  eine  besondere  Wichtigkeit  nnd  es  wnrde  interessant 
sein,  dieselben  mit  jenen  von  grossen  PanteiBchiflbn  der  anderen  earopAischen 
Marinen  in  veigleichen. 
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Es  ist  als  Thatsache  zu  verzeicbnea,  da»»  mau  sich  oft  —  besonders 
bei  frfndra  Karhieii  —  bUws  m%  ÜDnm  mtlkt  aelwinbim  ab  mUen  Mnlie 
begnfl^,  indem  man  nur  in  der  Mitte  des  GMiitels  «imge  dioke  platten  an- 
bringt, welche  gleichsam  als  Charakteristik  der  Pair/erstarke  überhaupt  diwen: 
diese  Maximaldicke  vermindert  sich  jedoch  noch  weit  vor  den  Schiffsenden 
sehr  rapid  und  gibt  demnach  eine  ganz  falsche  Idee  von  dem  reellen  Schutze, 
den  die  Panzerung  gewährt.  Dies  ist  flbrigens  nicht  sehr  bei  den  letsten 
Typen  der  fhunOeischen  Marine  der  Fall,  und  beetimmt  nicht  bei  DftvASTATRW 
und  Amiral-Dupkrre,  deren  Maximaldicke  0*38  und  0  55  "V  beträgt  und 
welche  als  mittlere  Dicke  des  Panzergürtels  0-32""  und  0-41*V  unfweisen. 

Das  stete  Wachsen  des  dem  Gürtelpanzer  zugewiesenen  Gewichtes,  welches 
die  Hauptursache  der  unaufhörlichen  Vergrösseruug  der  Schiffe  ist,  hat  zu 
Studien  Veranlassung  gegeben,  die  dahin  sielten,  von  der  Deckung  mittels 
Ofirtelpanzer  vollständig  abzugehen.  Die  einzigen,  in  dieser  Hinsicht  g»> 
machten  Vorschläge,  die  mit  Plänen  belegt  waren,  sind  jene  Ton  Bert  in 
und  Carl  et,  Ingenieuro  der  französischen  Marine. 

Schon  im  Jahre  1870  lagen  Memuueu  und  Pläne  von  Berti u  vor,  der 
in  einem  Vorprojeete  empfahl,  den  CHlrtelpaaaer  durcb  eme  innere,  specialle 
und  ganz  neue  Disposition  zu  TerrollstAndigen:  die  ganze  horizontale  Schichte 
des  SoliifTes,  welche  dem  Ofirtelpanzer  correspondirt,  war  in  eine  An/Ahl  (un- 
benutzter oder  zeitlich  zur  Stauung  von  Vorräthen  verwendeter)  Zellen  ein- 
getheilt,  welche  hauptsächlich  die  Bestimmuug  hatten,  die  zerstörende  Wirkung 
der  durch  den  GQrtelpanser  dringenden  Projectile  auf  einen  möglichst  Ueinen 
Raum  zu  beschränken.  Es  war  dies  daher  ein  comhinirtes  System  von  Panz^- 
gflrtel  und  Kofferdamm,  d.  h.  Zelh'nschichte  an  der  Schwimmebene.  Im  Jahre 
1872  vervollständigte  M.  Bertin  sein  ursprüngliches  Project  und  legt«  deu 
Entwurf  zu  einer  Corvette  vor,  in  welchem  der  Seitenpanzer  ganz  fallen  ge> 
lassen  und  durch  ^n  koflbrdammartig  construntes  Zwischendeck,  weldice  ttber 
ein  0*05^  starkes  und  unter  der  Wasserlinie  gelegtes  Deck  bergwtellt 
wurde,  ersetzt  war.  Die  Verbindung  der  oberen  Schiffsräume  mit  den  unteren 
wurde  durch  drei  Schachte  oder  gepanzerte  Ventilationsöffnungen  bewevkstolligi. 
Die  Zellenschichte  an  der  Schwimmebene  bildete  sozusagen  ein  kofferdanuu- 
artigea  Fkns,  welches  genOgende  SchwinunfUiigkiit  hatten  um  te  Sdiiff  flo«! 
XU  erhalten,  im  Falle  sich  der  Scidibranm  in  Folge  einer  Torpedo-Siplosion 
oder  aus  anderen  Ursachen  mit  Wasser  gefQllt  hätte. 

Dieses  Project  rief  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  hervor  und  der  Er- 
finder wurde  eingeladen,  ein  Programm  der  wünschenswerten  Artillerieversuche 
xusammen  zu  stellen,  um  den  Grad  der  Wirksamkeit  seines  Kofferdamm- 
Sjntemes  constatiren  au  ktanen.  Die  Versuche  fimden  jedoch  nicht  statt. 
M.  Bertin  legte,  seine  Idee  verfolgend,  noch  andere  Projecte  vor,  u.  zw. 
mit  verschiedenen  Abänderungen,  wie  Auflassung  der  Schachte  und  Ausfüllung 
der  Extremitäten  des  Schiffes  mit  Korkhol/.blöcken.  Alle  diese  Projecte  fanden 
keine  Anwendung,  nachdem  artilleristische  Versuche,  welche  die  Wirkung  de« 
Bäldringens  und  der  Explosion  von  Projeetilen  in  einer  Zellensehichte  dar- 
gelegt hätten,  fehlten. 

Die  Verfasser  des  Ausstell ungsberiohtes  legen  ein  besonderes  Gewicht 
auf  diese  von  einem  französischen  Ingenieur  ausgearboiteten  Projecte  und  haben 
die  Daten,  wann  die  bezüglichen  Entwürfe  vorgelegt  wurden,  verzeichnet,  uiu 
dem  Erfinder  die  Prioritftt  xu  wahren,  da  die  Constnicteure  anderer  Marinen 
dieses  Sjstem  adoptirt  und  sur  Ansflihmng  gebracht  haben.  Wir  erinnern 
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hier  nur  an  DütLlO  und  Dandolo,  welche  bloss  in  dem  Mitteltheile  gepanzert 
sind  und  bei  denen  auf  nahe  der  Länge  vorne  und  achter  der  Gürtel  weg- 
gtblko  und  durch  «ine  ZeUenconstroctioD  ftber  tin  stark  gewOlbtw  irod  onter 
der  Wasserlinie  Upendes  Panzerdeck  ersetzt  wurde. 

Mit  demselben  Zwecke  wie  M.  Bert  in  vor  Aupen  Cd.  h.  Woglassung 
des  PanzergOrtels ,  um  dadurch  die  unaufhörliche  Deplaceinentsvermohrung 
hintanzn halten),  hatte  M.  Cariet  im  Jahre  1875  die  Idee,  in  der  Höhe  der 
Wüterlinie  eine  Tolle  hoiitontale  Sehiehte  hemstelleiiy  ivelehe  von  den  Pro- 
jeelitii  dBrcUAelierl  werden  könnte,  ohne  dass  die  Sielietkeit  dee  Schiffes 
dadnroh  geftlirdet  wftre.  ^n  dem  Typ  Suffben  angepasstes  Project  war 
der  Gegenstand  mehrerer  Kritiken  geworden,  in  Folge  derer  M.  Carlo t  ein 
anderem  Prqject,  nach  dem  Typ  B&UJSB,  ausarbeitete,  welches  zwar  gt-i'rQft, 
aber  niabt  anageflUirt  wqid&  dft  die  fiiÄhrnng^n  über  die  Wirkung  der  Qe- 
9e|uwP9  ifff  l^ii  TBßi^  dm  tt^M»  eonatnürte  veUe  Sehiehte  Ahlten. 

Panaar  daa  todta»  Werkes.   Die  Tabelle  n  leigt,  dasa  aieh  die 

ge|NUizerte  Fliehe  dea  todiaa  Werkes .  woun  man  die  erste  Gruppe  mit  den 
beiden  aaderen  vergleicht,  in  Folge  der  VerkOrznng  der  Länge  des  Beduits 
in  der  zweiten  Gruppe  und  des  gänzlichen  Entfallens  bei  der  dritten  Gruppe 
vermindert,  dass  aber  als  Gegeusatx  das  Mass  des  Schutzes  der  bedeckten 
Tlwi^  afhr  zugenonnaeii  halt,  indem  das  niitliera  Qfwipht  fBr  dae  l^nadrat- 
nel^r  bei  der  ersten  Qmppe  1-157  Tonnen  betr^,  waa  einer  mittleren  Dicke 
von  0*  148*7  gleichkommt,  während  das  Gewicht  per  Quadratmeter  bei  der 
zweiten  Gruppe  2-002  Tonnen  und  bei  der  dritten  Gruppe  2  Ol 6  Tonnen  und 
die  correepoudirenden  mittleren  Dicken  0-257  "7  ,  respective  0  259  *7  sind. 

Deeks ganzer.  Wie  aus  der  Tabelle  II  ersichtlich,  besteht  für  die 
eilte  Chmppe  der  horiaentale  Sehnla  eder  das  dtreUanlMde  gepanieita  Umk 
nicht;  erat  bei  der  zweiten  und  dritten  Omppe  .wurde  der  DecksiMuner  veU- 

ständig  zor  QeltoQg  gebracht.  Die  Wichtigkeit^  welche  mai|  dem  horizontalen 
Schutze  beilegte,  erhellt  aus  der  Gewichtsvertheilnng ;  es  wurden  443  Tonnen 
fOr  die  beiden  Schiffe  Bedoutable  uud  Devastation  und  624  Tonnen  für 
AMiKAir- DuPB&Rii  beneeeen,  welche  eine  Plattendieke  ron  0*057  *Y,  resp. 
O'i10O*y  npiUanUien.  Ba  Uaai  tMk  veraassehen,  dasa  die  Dicke  von 
0*OdO*1f  fernerhin  nicht  mehr  als  genfigend  befanden  werden  wird,  zum  min- 
desten nicht  für  die  vitalen  Theile  des  Schifff^s,  wie  Masrliinen.  Kessel  und 
Monitionskammern,  deren  Schutz  gegen  Projectilsplitter  zweifellos  sehr  noth- 
wendig  ist. 

ArUUerie.  Aus  der  Tabelle  I  geht  hervor,  dass  der  verhältnismässige 
IhsO  das  Oessiainfdiif lasnaiwita ,  weiaher  der  ArtWerie  aakennt,  bei  den 
Pameraehülen  ersten  Bangee  nahesn  eonetant  blieb,  indem  der  Coefßdent  fir 
die  erste  Gruppe  0*074,  für  die  zweite  Gnippf»  0  075  und  für  Amtral- 
DüPEBRfe  0*066  beträgt.  Bs  muss  jedoch  beigefügt  werden,  dass  fiir  das 
letstgenannte  Schiff  die  projecürte  Bestückung  noch  nicht  als  definitiv  be- 
tradUal  «ivdeii  haut. 

Wenn  aneh  daa  fnr  die  Artillerie  heMassM  Ctowiehit  «efhiltaismissig 
unver&ndsrt  blieb,  während  das  Deplacement  von  8400  Tonnen  anf  10.500 
Tonnen  wuchs,  so  darf  man  doch  nicht  vergessen,  dass  das  Kaliber  der  Ge- 
Bcbätae  and  deren  Durchschlagskraft  «inen  bedeutenden  ForiechnU  aufweist. 
Disaar  Peitoohntt  war  uod  ist  noeh  so  raiAd,  dass  die  HaiateUnag  des  Aitil- 
kriemalarials  haom  dM  aioh  grikad  wikkmim  Anfosdamogsn  wiid  feigen 
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können.  Die  Tendenz  dieser  Anforderungen  ist  augenscheinlich;  man  wird 
in  Folge  tlerselben  gezwungen  sein ,  die  Offeiisivkraft  der  achwereil  AltÜlArie 
lu  einer  Miiiimalzalil  vuii  Geschützen  zu  concentnren. 

Maschinen.  Der  Coetliciont  des  Ma^>cbinengewicbteä  variirt,  wie  auH 
Tabelle  1  zu  entnehmen,  in  allen  drei  Gruppen  nur  wenig;  er  beträgt  0*111 
im  Mittel  fOr  die  erste,  0*114  f&r  die  sweite  Gmppe  ud  0*110  fftr 
AmSAL-DUPERBi. 

Die  Beedurttlmog  und  kritische  Beleuchtung  der  veiüchiedeneu  Systeme 
dieser  Maschinen  und  Scbiffskessel  findet  sich  in  den  „  Mittkfilmngm'* 

S«to  23 — 30  dieses  Jahrganges. 

Kohlen.  Bezüglich  des  Gewichtscoefficienten  des  Brenn materiales,  welcher 
0*071,  0*061,  resp.  0*057  für  die  drei  Gruppen  der  Panzei-schiffe  ersten 
Banges  ist,  finden  skk  im  Anntollungsberichte  keiiw  weiteren  Bemerktmgen. 
Der  Faasongsraiim  Ar  Branmiiatoriale ,  gewShnlieh  xwiseheo  dem  Qnantam 
variirend,  welches  erforderlich  tat,  am  eine  Distanz  von  2500 — 3000  Miilan 
bei  10  Knoten  Fahrt  zu  durchlaufen,  MrQrde  um  so  leichter  erhalten  werden, 
wenn  mau  den  Schiffen  eine  etwas  erhöhte  Maiimalgeachwindigkeit  vor> 
schreiben  würde. 

Sonstige  Ausrüstung.  Die  Ziffern  der  Tabelle  1  geben  in  dieser  Bv- 
ziehong  so  keiner  weiteren  Bemerkang  Anlese;  not  ist  sn  eonstetiren,  dsas 

dsB  Gewicht  der  „sonstigen  AnBrästung"  trotz  der  Vergrösäeruug  des  Depla- 
cements für  alle  drei  Gruppen  nicht  variirt.  Dies  ki")niiiit  offenbar  daher,  dass 
der  Benianrinngstand  der  einzelnen  T}'pen ,  welcher  das  Hauptelement  bildet, 
uuii  von  dem  die  lu  dieses  Capitel  umschl&gigen  Gewichte  abhängen,  nur  lui 
gitti  geringen  Msase  düEtrirt 

8.  Besnm^  nnd  Schlusehemerknngen  besflglioh  der  Panser- 

schiffe  ersten  Banges. 

Die  Sehüb  der  ersten  Orappe,  und  twar:  Sawmm,  Biohbubo»  Tri- 
DBNT»  seheinen  gute  Escadreschifife  zu  sein.  Sie  bekunden  gegen  die  Typen 
der,  dem  Jahre  1867  vorhergehenden  Periode  einen  bemerkenswerten  Fort- 
schritt, besonders  bezüglich  der  Offensivkraft,  und  sind  die  letzten  Kepräseu- 
tanten  der  alten  Panzerflotte.  Holzrumpf  mit  Oberbau  aus  Eisen,  mittleres 
Deplacement  8400  Tonnen,  starke  Bestficknng  und  geringe  Panseidecknng  sind 
ihre  charaktoristisohen  Merkmale. 

Die  Panserschii»  der  sweiten  Gruppe,  Bbdodtablb  und  DivASiATiOir, 

eröffneten  eine  neue  Aera,  die  sich  hauptsächlich  dadurch  kennzeichnet,  dass 
man  das  Deplacement  vergrösserte,  den  Tiefgang  um  eiu  bedeutendes  vermin- 
derte ,  und  nicht  mehr  Holz  zum  Baue  des  l^örpers  benützte.  In  Folge  der 
Verwendung  Ton  Stahl  sn  allen  Sehiflktheilflo  —  eine  Ansnnhme  hievnn  hädet 
nnr  die  aus  Bisenplatton  hergesteUte  Aussenhant  —  ersielto  man  eine  nen* 
nenswerte  Bednction  des  flchilhkftrpeijgewidttsB. 

Die  Offensivkraft  wnehs  in  einem  gewissen  Grade  durch  die  Vermehrung 
des  Deplacements  und  wir  sehen  als  Armirung  der  D^vastation  das  32  %i- 
Oeschütz  adoptirt;  in  weit  grösserem  Masse  gewann  jedoch  die  horizontale 
uud  verticale  Deckung,  da  die  mittlere  Dicke  des  Pansens  verhältnismässig 
mehr  sngenommen  hat,  als  die  ManmaMifce  desaelhsn. 
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Oegmwlitlg  km  man  aoek  nicht  auf  Erfahrnngeii  buirt  den  Wert  dieser 
Typen  in  Berngr  auf  ihre  See-  nnd  artilleristischen  Ei^nschaften  feststellen. 
Es  darf  jedoch  der  Hoffnung  Raum  gegeben  werden,  dass  das  Endresultat 
günstig  ausfallen,  und  da^s  das  bei  diesen  Schiffen  znm  erstenmale  an- 
gewendete Constractionseysteni  sich  bew&hren  wird,  welch'  leUteree,  wie  gesagt, 
in  Folge  der  Bentttnmg  des  Stahles  im  aongedehnton  Muitobo  eise  Qewiehte- 
enpimis  zulässt,  deren  grUsseBS  oder  gefiogwe  Wichtigkeit  nnr  noch  liflsr- 
miasig  so  bestimmen  ist. 

Amiral-Düperr6  bildet  die  Grenze  der  grossen  französischen  Escadre- 
schiffe.  Er  ist  als  eine  vergrrisserte  DfevASTATiON  entworfen  worden,  deren 
Offensiv-  und  DefL'nsivkral't  uoch  weiter  entwickelt  ist. 

Amiral - DuPEBRE  hat  O'bb^  Panzerdicke  an  der  Wasserlinie,  und 
Gesohfttie  von  84%».  die  letaieren  nicht  in  einem  Bednit  mandfrirt  werden 
können,  sind  sie  am  Oberdeck  in  Barhette-Thflrmen  installirt;  in  der  Batterie 
—  welche  nicht  gepanzert  ist  —  sind  nur  einige  leichtern  Geschütze  auf- 
gestellt. Mit  einem  Wort,  Amiiul-Düperke  entspricht  fa.st  allen  Bedingungen, 
welche  die  Fürsprecher  der  schweren  Panzerdeckung  und  starken  Bestückung 
an  ein  ScUachtadiiff  stellen,  zeigt  aber  aaeh  die  Fbigen,  die  aas  dieatr  Yer^ 
eiaigong  «itstehen,  nimlieh  bedentende  GrOese  des  Sehilhs,  hohe  Kosten  nnd 
lange  Bamett  deaaelbflik 

Indessen  hat  die  in  Frankreich  begonnene  Herstellung  voii  75  Tonnen- 
geschOtzen  (42%»)  und  die  Annahme  des  100  TonnengeBchfitzes  in  anderen 
Marinen  die  Aufmerksamkeit  in  einem  ganz  besonderen  Grade  auf  die  erste 
dieser  Folgen,  nämlich  die  zuuehmende  Grösse  der  Schiffe,  gelenkt,  welch*  leti- 
tara  ans  der  nnanf  höriichen  Goncnrr^nt  Ton  Beetflefcong  ond  Panieraehnta 
resnltiri  Es  stiegen  in  Folge  dessen  sowohl  in  Frankreich  als  auch  in  Eng- 
land Zweifel  über  die  Möglichkeit  auf,  einem  Schiffe  von  solcher  Länge  nnd 
solchem  Deplacement  die  See-  und  besonders  die  Manövrir-Eigenschaften  zu 
sicheiu,  welche  für  gepanzerte  Escadreschiffe  mit  Ramme  unumgänglich  noth- 
wendig  sind. 

PAMMTseM^e  moeitm  Semgßs, 

Auch  von  dieser  Schilbdaase  hatte  nnr  Frankreich  Modelle  ausgestellt, 

z.  B.  das  Modell  der  ViCTORIBiniB  und  jenes  des  Duguesctlin.  Die  Ta- 
belle III,  Seite  407.  welche  sich  auf  diese  Schiffe  bezieht,  ist  ähnlich  den 
Tabellen  I  und  II  zusammengestellt.  Vergleicht  man  erstere  Tabelle  mit  den 
beiden  letztgenannten,  so  bemerkt  man  sogleich,  dass  Victobieusb  mit  der 
enteren  Omppe  Sumnr,  OofeAir  nnd  Mabsnoo,  DmmcLUt  hingegen 
mit  dem  Typ  Aboral-Ouperr^  correspondirt  —  Das  Gewicht  des  Schiffs- 
körpers des  DuQüESCLiN  ist  bedeutend  kleiner  als  jenes  der  ViCTORiEüSE, 
deren  Körper  mit  Ausnahme  des  Oberbaues  vor  und  achter  der  Casematte 
aus  Holz  construirt  ist,  während  jener  des  Duouesclin  aus  Eisen  und  Stahl 
besteht  Der  Panierschntc  des  letiteren  Schiifta  ist  bedeutend  grosser.  Daa 
Mittel  der  Panzerdicke  der  Victorieuse  betrftgt  0*140*y  an  der  Wasserlinie 
und  0-110  *V  an  der  Casematte;  für  DroüESCLIN  sind  die  entsprechenden 
Mas.se  0*216  *V  und  0-172  ''/.  Bei  letzterem  Schiffe  ist  auch  der  horizontale 
Schutz  durch  Panzerung  des  Uauptdeckes  hergestellt.  Die  Artillerie  hat  bei 
DUOUBBCLDI  einen  geringeren  GocIBeitiiten  als  bei  yicroBiBUSB. 

t7 


no/t 

Zwischen  Amiral-Duperr^  and  den  TjFpen  der  ersten  Gruppe  liesteht 
die<;elbe  Differenz,  doch  ist  anzunehmen»  4asB  fttr  beide  Schiffe  die  projeetirfce 
Artillerie  nicht  beibehalten  wird. 

Ei>  genügt,  diese  Analogie  za  verzeichnen,  ohne  in  nähere  Details  ein- 
ingttheD,  die  ms  der  Tabelle  entiionmeii  werden  kOnnen. 

Indem  man  Ton  den  nrsprtngliehen  Typen  Bblliqubusb  nnd  Alma  ta 

jenem  der  Victorieuse  Qberging,  vermehrte  man  das  Deplacement  um 
350  Tonnen,  welche  ausschliesslich  zur  Erhöhung  der  Off'^nsivkraft  verwendet 
wurden,  während  man  bei  Creirung  des  Typ  DuQUESCLiN,  dessen  Deplacement 
Jenes  der  Victorieuse  um  750  Tonnen  überschreitet,  auch  eine  Vergrössening^ 
der  DefSBOBiTkraft  m  Augen  haUe. 

BeisnfQgen  ist  noch,  dass  man  in  Folge  der  Verwcuilung  des  Stahls 
zum  Baue  des  Schiffskörpers  eine  rtowichtKersparnis  enielte,  welche  eine  aber* 
malige  Erweiterung,'  des  Panzprsrluitzes  /nliess. 

Die  für  den  Typ  DuGUhSCF.ix  angenommeneu  Hauptdimensionen  können 
nicht  zu  analogen  Betrachtungen  Aulass  geben,  wie  sie  gelegentlich  der  Be- 
sprechong  des  AmsAL-OUFBBBi  angestellt  worden,  trolidem  JHs&OEBCLia 
unter  den  PanzerschifTeii  sweiten  Ranges  dieselbe  Skelle  einnimmt,  wie  Aü^P  At. 
DuPEKR^  unter  jenen  ersten  Kangi  s.  Die  Hanptdimenuonen  und  das  daraus 
resultirende  Deplacement  Duguksclin's  besitzen  jedoch  einen  speciellen  Wert, 
der  mit  den  Kigenschaften,  die  ein  solches  Schiff  besitzen  muss,  im  Einklänge 
steht»  besondoB  wenn  man  in  Betracht  zieht,  dass  diese  Schiffsciasse  fflr  den 
Staüonsdieiisi  bestimmt  ist. 

n.  Weiteie  Aasfthrang  des  UramSsiBeliiB  flottanpngnaaes. 

Wir  haben  in  unseren  nMMeihmffenu,  Jahrgang  1879,  Seite  488,  nnter 
dem  Titel:  nDie  jüt^steu  Schiff abautcn   der  framösischen  Marineu ^  einen 

Auszug  aus  dem  nJoumal  of  (Jn- Royal  United  Srm'rr  Insfifutionu  gebracht. 
Am  Schlüsse  desselben  erwähnten  wir,  dass  Frankreich  /.ur  Fabrication  der 
schweren  GeschQtze  alle  Vorbereitungen  getroffen  hat,  und  können  nun  auch 
heriditen,  dass  bereits  Sehiffe  im  Bau  gelegt  wurden,  welche  76  Tonnen 
(48$»)  Geschfttie  m  tragen  hestimmt  sind. 

Durch  diese  neuerliche  Vergrttaserang  der  OffensiTlEraft  wurde  es  natOrlich 

auch  nothwendig,  die  Defensivkraft  der  zu  entwerfenden  Schiffe  zu  erhftheo, 
was  zur  Police  hatte,  dass  der  schon  im  Jahre  187f>  gegen  das  ursprüngliche 
Flottenprogramm  erhöhte  Voranschlag  neuerdings  behufs  Deckung  der  Kosten 
der  programmgomäss  noch  zu  erbauenden  Schiffe  erhöht  werden  musste. 
Wtiirend  nach  Programm  noch  der  Bau  von  4  Fanaerschiffm  ersten  Banges 
mit  je  10.500  Tonnen  Deplacement  in  Aussicht  genommen  war,  weisen  die 
in  Bau  gelegten  Panzerschiffe  ersten  Ranges:  Amiral-BaüDIN  und  FoR- 
MIOABLE  nach  dem  Entwürfe  Deplacements  von  11.441  Tonnen  auf.  Diese 
Schwetlerselliffe  werden  nach  dem  Typ  Amiral-Duferre  ausgeführt  und  sind 
um  1^  Iftnger  und  breiter  als  letzterer,  während  der  Tiefgang  nur  wenig 
grösser  ist.  Die  Hanptdimensionen  dieser  beiden  Hochseepanzerschiffe  sind: 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln  98  0"^,  Breite  21-34  Tiefgang  achter 
7-96*y,  vorne  7-76"V,  mittlerer  Tiefgang  7 '86*/,  1,'pgen  97-0  "7  Länge 
20' 41  grösste  Breite  und  7*8  *y  mittleren  Tiefgang  des  Amiral-Duperbk. 
Die  Hiebe  des  Hauptspantee  hetiigt  bei  den  neuen  Schiffte  155*87G*Y. 
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Vn«  sehoB  gesagt»  ist  d«r  Typ  Akam  warn  Schiffe  gleich  dem  dca 

AMiRAL-DuPERRt ;  demnach  erstreckt  sich  die  PanzeniDg  nur  auf  den  Gürtel 
und  dip  fixen  ThOrme,  in  denen  die  Geschütze  on  barbette  installirt  sind. 
Die  Panzerdicke  des  Gürtels  hat  insoferno  eine  Verstärkung  erfahren,  als  sich 
die  grösste  Stärke  mittschiffs  von  55  % ,  nach  achter  auf  35  %  und  nach  vorne 
ftof  40^  Terringert,  wAhrand  bei  AMmAL-DDPmtti  der  Panier  an  den 
Eztremititen  bloss  301»  betiftgt.  Die  im  Batteriedeck  anfjgestellten  12  Ge- 
Bchfltze  von  l\%  sind  ohne  Panzerschut« ,  wie  anf  AMraAL-DuPERKi: ;  da- 
gegen ist  der  Panzer  der  Deckthürme  bedeutend  dicker,  nämlich  40%»  statt 
30  %» .  Ueber  den  Aufstellungsort  dieser  drei  fixen  Thürme  sind  wir  nicht  infor- 
mirt,  glanbeB  aber  annehmen  zn  dürfen,  dass  sich  nrei  ThOrae  Tone  einander 
gegenüberliegen  und  etwas  Uber  die  Bordwand  hinansragen  werden,  während 
der  dritte  Thurm  gegen  achter  mittschiffs  zu  stehen  kommen  wird.  Es  ent- 
spricht diese  Disposition  jener  auf  Amiral-DuperrÄ  und  dieselbe  ist  jeden- 
falls von  grossem  Vortheil.  da  die  vorderen  üeschütze  dadurch  einen  Bestrei- 
chungswinkel ?on  180®  erhalten,  daher  in  der  Kielrichtung  nadi  Torne  und 
achter  feuern  können,  wlhrend  das  achtere  in  der  llittellinie  des  SchiffBs  in- 
stallirte  Geschütz  wegen  der  Bemastung  (Volltakelung)  nur  einen  beschränkten 
Bestreichungswinkei  hat.  Auch  ist  die  anpfffihrt^»  Yertlioilunfr  dieser  schweren 
Gewichte  der  Erzielung:  sanfterer  Kollbewegungeu  sehr  günstig.  Ausser  der 
bereits  erwähnten  lietitückuug  werden  am  Oberdeck  noch  8  Stück  Bevolver- 
geeehfttie  anfgestellt  weiden. 

Zu  erwUinen  kömmt  nodip  dass  der  Deckspanzer,  welcher  mit  der  Oberkante 
des  GOrtelpanzers  zusammenfallt,  eine  Gesammtstärke  von  90%  haben  wird. 

Die  Maschinen  werden  dreicylindrigo  Zwillingsschraubenmaschinen  nach 
dem  Compoundsysteme  sein.  12  Kessel  mit  zusammen  36  Feuern  sollen  den 
Dampf  Ton  einer  aheolnten  Spannung  von  5*166  Atmosphären  liefern.  Die 
Bemannung  des  Schiffes  wird  500  Köpfe  betragen. 

Von  den  l'auzer.-^chifFen  zwoiten  Ranges,  welche  vorzüglich  als  Stations- 
schiflfe  verwendet  werden,  und  deren  Kepräsentant  der  DuGUESCLlN  ist  (siehe 
„Mütheüungen^ f  Jahrg.  1879,  Seite  444)  wurde  nach  den  gleichen  Plänen 
der  Taübah  auf  Stapel  gelegt.  Znr  Brgftnanng  der  Daten  Aber  diese  Sehilb- 
classe  diene,  dass  der  Hauptepant  eine  Fläche  von  99*15^*^  hat,  und  die 
Segelfläche  des  als  Brigg  getakelten  Schiffes  1993n*f  beträgt.  Der  an-  ^'alil 
mit  Aussenbepiattung  von  Eisen  erbaute  Körper  dieser  Panzerschiffe  hat  unter 
Wasser  über  der  £isenbeplattung  noch  eine  üplzbeplaukuug  in  zwei  Lagen, 
Ton  der  die  innere  Lage  mit  der  Anssenfliehe  des  Paniers  in  einer  PIncht 
liegt,  während  die  ftnssere  Lage  den  Fanser  Abeigreift  und  bis  Aber  die 
Wasserlinie  reicht;  auf  der  Holzbeplnttnng  ist  die  KetalWerhäntung  angebracht. 
Die  Compoundmaschinen ,  nach  dem  Dampfliammersystem  constrnirt,  treiben 
Zwillingsschrauben  und  werden  mit  künstlichem  Zug  4100  Pferdekraft,  mit 
natSrlidiem  Zng  3300  Pferdekraft  indiciren.  Die  nähereu  Daten  über  die 
Maschinen  sind  ans  der  in  unseren  y,MiUkeihtnffen'*,  Jahrg.  1880,  Seite  29 
enthaltenen  Tabelle,  Columne  Batabd,  <n  finden.  Ln  ganzen  sind  8  Kessel 
mit  16  Feuer  vorhanden.  Die  Bemannung  dieser  Panserschiffe  sweitSD  Banges 
beträgt  450  Köpfe. 

Von  deu  ueuen,  speciell  für  die  Küste uvertheidiguug  bestimmten  Schiffen 
der  eisten  Classe  sind  in  Bau  gelegt  worden  der  Bbqcin,  Indomptablb, 
CaTman  und  Terrible.  Durch  die  fttr  diese  Schiffe  in  Aussicht  genommene 
Bestacknoff  mit  swei  Stflck  75  TonnengesehAtien  nnd  die  dadnrcb  nothwendige 
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Verstärkung  des  Panzers  zur  verhältnisinässigcn  VorgrtaaMmiig  der  Defensiv- 
kraft niiisste  auch  hier  von  dem  Programme  des  .l:ilires  1876  abermals  ab- 
gegangen, und  es  muästeu  Schiffe  construirt  werden,  welclie  statt  5500  Tonneo 
ein  Deplacement  van  circa  7300  Tonnen  anfweiaen. 

Die  Dimensionen  der  vier  obgenannten  Schiffe  diiBrireii  aefar  wenig  von 
einander.  Der  Caimax  hat  eine  Lfuij^c  von  84*8  ;  die  Breite,  welche  bei 
allen  vier  Schiffen  gleich  ist.  bpträgt  18  "'/ .  der  mittler«  Tiefgang  des  Cayman 
7  •  28  ^7 ,  jener  der  anderen  drei  Schiffe  7  .  Die  Länge  des  Bequin  und 
Indomptable  beträgt  85'3  "*/ ,  jene  des  Terrible  84*08  "Y  .  Endlich  hat  der 
CaIkan  7289  Tonnen  Deplacement  mit  einer  Hanptspantfttche  tod  lli'S9P^, 
während  das  Deplacement  der  drai  anderen  Schiffo  7184  Tonnen  nnd  die  Hiaapt- 
epantfläoho  111-5-^^/  beträgt. 

i)io  Dicke  des  Görtelpanzeis  wurde  von  33  ^»  beim  Tonnerke  auf  bO% 
bei  den  neuen  Schiffen  erhübt,  und  die^>e  Panzerung  nimmt  bei  CaUIAN  auf 
40%»  nach  achter  nnd  3h%  nach  vorne  ab,  während  sie  eich  bei  laixniP- 
TABLE  und  Tbbbiblb  nach  vorne  auf  37%.  und  mu  li  achter  anf  831L  ver- 
jüngt. Bei  Requin  werden  die  schwächsten  Stellen  des  Panzers  vorne  nnd 
achter  aus  zwei  Lugon  von  30%,  und  10%  Platten  gebildet. 

Der  Thurmpauzer  ist  von  35%»  auf  der  Tonnerke -Classe,  auf  45%» 
bei  den  neuen  Schiffen  erhöht  worden,  nnd  das  gepanierte  Deck  erh&It  eiae 
Stärke  von  80*%. 

Ob  die  zwei  schweren  Oeschütze  wie  bei  ToNNERRE  in  einen  Thurm 
installirt  sein  werden,  ist  nicht  bekannt.  Ausser  den  2  Stück  42  %* -Geschützen 
erhalten  die  Schiffe  noch  4  Geschütze  von  10%  und  2  Mitrailleusen,  am 
Oberdeck  vertheili  Die  Schiffe  werden  wie  die  früher  angeführten  ntnen 
HochseepanzerschiffiB  ana  Stahl  mit  Eisenanssenbeplattang  conatnilrt. 

Küsten vertheidigungsBchiffe  zweiter  Claaee  sind  keine  nenen  in  Bau 
gelegt  worden. 

Von  Kreuzern  erster  Classe  siud  die  Iphigenie  und  Naüade  in  Con- 
etmction  begriffen,  nnd  zwar  nach  einem  verkleinerten  Typ  Toubvillb.  Der 
erstere  dieser  beiden  Kreuzer  hat  eine  Länge  von  78  *  2  ,  eine  Breite  van 
14' 2^  und  einen  mittleren  Tiefgang  von  6*15  Das  Doplacemeut  beträgt 
3192  Tonnen  bei  einer  Hauptspantfläche  von  60' GL-!"*/.  Die  Segelfläche  des 
mit  Barktakelage  versehenen  Schiffes  beträgt  2245^  '7 .  Die  Bestückung  wird 
aus  4  Stäck  16%»-Ge8chätzen  auf  dem  Oberdecke  nnd  10  Stflek  llii-Ge- 
schfltzen  in  der  Batterie  bestehen.  Das  zweite  Schiff  ist  74-5*7  lang,  i4*15^ 
breit,  und  hat  bei  einem  mittleren  Tiefgang  von  6  *  40  "7  ein  Deplacement  vtm 
3284  Tonnen.  Die  Segelfläche  beträgt  22320"^.  Dio  Bestückung  wird  in 
der  Batterie  aus  10  Stück  14  %» -Geschützen,  auf  dem  Oberdeck  aus  4  Stück 
16%1-GeBehfltzen  bestehen.  Als  Constructionsmateriale  des  Schiffiskörpers  wird 
Holz  verwendet. 

Von  den  Kreuzern  zweiter  nnd  dritter  Classe  wurden  keine  nenen  auf 
Stapel  gelegt,  da  die  programmgemässe  Anzahl  dieser  Schiffe  vorhanden  ist. 

Von  Avisoschiffen ,  deren  Kepräsentant  der  CuaSSEUR  ist,  wurde  eines, 
der  DuMONT  D'Urville  begonnen.  Die  betreffenden  Daten  sind  in  dem  schon 
Öfter  erwähnten  Artikel  unserer  f^MitfheUunffen'*,  Jahrg.  1879»  enthalten. 

Von  Kanonenbooten  der  GBOKOOILB-Glasse  von  460  Tonnen  Deplacement 
{••ind  der  MiLAN  nnd  Vautour,  von  Transportschiffen  der  ALLIER-Classe  der 
Bien-Hoa  und  ViuH-LoNOt  feruers  noch  einige  kleine  Avisos  iu  Bau 
gelegt  worden.  U. 
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Kunstädter's  Steuerapparat  auf  dem  Dampfer  Najade  der  öeterr.-ungar. 

Lloyd -Gesellschaft.  « 

]fitB«tkeUt  voa  3,  Pftstel,  k.  k.  HiMdiiBMlMui-lBgcni«». 

Beim  Steuemppant  naeh  dam  pateotirten  Sjsiema  Knnatidter^s,  welcher 

fQr  Schraubenschiffe  zur  Verwendung  gelangen  soll,  wird  entweder  die  Schraabe 
selbst  dadurch  zum  Steuern  benutzbar  gemacht,  liass  man  selbe  mittels  eines 
Universalgelenkes  mit  der  luis  dem  Stevenrohre  heraustretenden  Schrauben- 
welle verbindet,  und  sie  durch  Einlagerung  iu  das  Steuerblatt  oder  einen  das- 
edbe  enetienden  Tragiahmen  com  Wenden  einrichtet;  oder  man  kuppelt  an 
die  bis  hinter  die  Schranbennabe  verlängerte  Schraubenwelle  (oder  an  die 
Schraubennabe  selbst)  mittels  eines  Universalgelenkes  eine  kleinere,  durch  das 
Steuerblatt  durchgclieude  und  iu  demselben  gelagerte  Welle  an,  welche  eine  Hilfs- 
schraube (die  eigentliche  Steuerschraube)  tragt ;  bei  letzterer  Anordnung  kann 
die  ffilfeschranbe  entweder  hi  der  Mitte  der  dnnih  daa  Steiierblatt  gehenden 
Welle,  oder  aber  am  Bnde  deraelben,  also  gans  hinter  dem  Steuer,  befestigt 
werden.  Im  ersten  Falle  wird  die  ganze  in  die  Schraube  geleitete  Leistung 
zum  Steuern  verwendet ;  im  letzteren  Falle  nur  die  auf  die  HiUaschraabe 
transmiUirte. 

Beieichnet  P  den  bei  der  FUirt  nach  der  Kielrichtung  auf  dü  Oroek* 
lager  eotCaUendeo  Dmck  im  erateran  Falle,  und  «  den  Budorwinkel,  so  wiid 
bei  der  besprochenen  CoBstraetios  die  Componente  P  sin  a  den  Achtersteven 

seitlich  ausznbiegen  trachten ;  bezeichnet  analog  p  den  auf  das  Steuerblatt  im 
Sinne  der  Längenrichtung  der  Hilfswcllo  ausgeübten  Druck  im  zweiten  Falle 
(wobei  p  <z.  P  ist),  eo  wird  p  sm  a  jene  Seitencomponente  darstellen,  welche 
den  Bodersteven  anssnbiegen  bestrebt  ist.  Es  ist  klar,  dass  in  beiden  nUen 
getrachtet  werden  muss,  jene  Auflagepunkte  so  nahe  als  mOglicli  snsammen- 
zurücken,  auf  welche  die  Druckwirkung  der  das  Steuern  besorgenden  Haupt- 
oder Hilfschraube  geäussert  wird ,  damit  der  Achter- ,  beziehungsweise  der 
Rttdersteven  gegen  seitliche  Ausbiegung  möglichst  widerstandsfähig  sei;  auch 
mess  in  beiden  Fftllen  dsfllr  vorgesorgt  sein,  dass  der  Druck  P  (besiehongs- 
weise  p)  nicht  auf  das  UniTSraalgelenk  ausgeübt  werde ,  sondern  direct  aof 
die  genannten  Steven  entfalle,  weil  sonst  die  gute  Fnnctionirung  des  letzteren 
(wegen  der  rasch  eintretenden  Abnützung)  sehr  bald  in  Frage  gestellt  wäre. 

Das  von  Kunstädter  augewendete  Üuiversalgelenk ,  dessen  Detailaus- 
fBhmng  gleichfoUs  patentirt  wurde,  ist  nichts  anderes  als  das  bekannte 
cardanische  Oelenk;  das  Gelenkmittelstftck  bestellt  dabei  aus  einer  kleinen 
Nabe,  in  welche  die  vier  Gelenlvzapfen  —  von  denon  je  zwei  eine  gemeinschaftliche 
Drehachse  herstellen,  —  eingeschraubt  sind;  damit  kein  selbstthätiges  Heraus- 
drehen dieser  Zapfen  aus  der  Nabe  platzgreifen  könne,  sind  die  vier  ein- 
gesohnHibien  ZapfentheOe  durch  einen  flnftsn,  gegen  sie  latnal  gesetstei, 
gleichfalls  in  die  Nabe  eingeschraubten  Zapfen  gesichert.  Der  Sichernnga- 
zapfen  dringt  in  die  Schraubengewinde  der  Tier  Gelenkzapfen  ein,  und  könnte 
somit  eine  Drehung  der  letzteren  erst  dann  einzutreten  beginnen  ,  wenn  der 
Sicherungszapfeu  entsprechend  herausgeschraubt  würde,  wozu  jedoch  während 
dee  Gebnuwhes  dieses  üairenalgelenkes  keinerlei  Tendenz  vorliegt,  da  «nf 
den  Sicherungssapfen  keine  ferdrehsode  Kraft  einwiitt 

Die  BeweguQgsübertragung  ist  also  hei  dem  Kunst&dter'schen  Gelenke 
gerade  so  angleichförmig  wie  bei  jedem  anderen  cardaniachen;  und  awar 
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beäteht  beim  Buderwiukel  a  zwischen  den  Drohwiukelu  o  uud  §»,  der 
Gelanke  treibenden  und  der  getriebenen  Welle  die  Beziehung 

tg  m. 

tga 

vas  einer  periodischen  Schwankung  von  der  Periodenlänge  180"  entspricht. 

Zwischen  den  Winkolgeäcliwindigkeitcu  w  und  der  beiden  Wellen 
bflsMii  die  Bestohimg 

  cos  tt 

welche  im  Maümom  — —  und  im  Minimum  cos  u  liefert. 


Diese  GesdiwuidigkeitifichintDlnmgen  sind  bei  geringen  lebendigen  Krftften 
Ib  deo  beiden  Wellen  nnd  kleinem  a  vernachläaeigbar  klein,  können  aber  bei 
gronem  tt  und  sclmeUBafenden  grösseren  Massen  störend  einwirken. 

Diese  kurze  Discusaion  über  die  Inanspruchnahme  der  hinteren  Steven 
und  über  die  Geschwindigkeitsschwan kungeu  der  bei  diesem  Apparate  vor- 
kommenden Wellen  gestattet  schon  den  Aussprach,  dass  bei  Anwendung  des 
Kanstldtei'edwn  Stooerapparates,  sowohl  in  der  einen,  als  in  der  anderen 
Form,  auf  die  DelaUeonstriiciion  der  hinteren  Steven  ein  besonderes  Augen- 
merk zu  richten  ist,  um  der  aus  der  Eigenthümlichkeit  der  Wirkung  des 
Apparates  entspringenden  Inanspruchnahme  ausreichend  Rechnung  zu  tragen, 
und  Vibrationen  und  Brüche  dieser  Steven  mit  Sicherheit  zu  vermeiden.  Dass 
dnidi  oatepreehendee  Stftrkerhalten  der  fzaglieben  Steven  den  benannten  Bin- 
lUssen  entgegengewirkt  werden  kann,  ist  zweifellos;  es  würde  aber  noch 
eine  offene  Frage  bleiben,  ob  bei  Anwendung  des  so  wechselnden  Seitendruckes 
zum  Steuern  nicht  auch  bald  eine  vermehrte  seitliche  Ausnützung  im  Steven- 
rohre (seitliche  Abnützung  der  dort  eingelegten  Pockholzstreifen)  platzgreifen 
wird,  welebe  rascher  xa  Misstfinden  nnd  Beparatnren  flUnen  misste,  als  es 
ohne  die  Anwendung  des  in  Bede  stobenden  Stenerapparates  der  F^ll  ist. 

Kaehdem  hiemit  der  constractive  Theil  des  Kunstftdter'sohen  Steuers 
belenchtet,  nnd  a  priori  jene  Bedenken  zur  Beurtheilmif  aofjfteworfen  wurden, 

welche  gr^en  die  Construction  als  solche  möglicherweise  entspringen  könnten, 
soll  zur  Vorführung  jener  Resultate  übergegangen  werden,  welche  bei  der  Er- 
probung des  auf  dem  Dampfer  Na  jade  der  österr.-ungar.  Lloyd-Gesellschaft 
inslallirten  Apparates  erreieht  wurden.  Bs  sei  dabsi  hervorgehoben,  dass 
Najade  das  grOsste  dehilf  ist,  welehes  bis  nun  mit  einem  solchen  Apparat 
ansgeetattet  wurde. 

Der  Dampfer  Najade  hat  eine  Länge  von  218'  6",  eine  Breite  von 
27'  6"  und  eine  Tiefe  von  18'  6";  derselbe  besitzt  Compoundmaschinen  des 
für  die  Handelsmarine  üblichen  Types.  Der  vierllügelige  Schraubenpropeller 
hat  einen  tasseren  Durehmesser  von  12'  und  eine  swisdien  15'  nnd  18'  ver^ 
stellbare  Bandsteignng ;  bei  den  durchgeführten  Versoehen  waren  die  Flfigel 
derselben  auf  15'  3"  Randsteigung  eingestellt.  (Alle  genannten  Dimensionen, 
sowie  die  nachfolgend  aufgeführten  desKunstädter'schen  Apparates  sind  in  eng- 
lischem Mass  angegeben.)  Die  Einrichtung  dieses  Apparates  ist  nach  dem 
Typ  mit  hinter  dem  Steuerblatte  angebrachter  Steaerachranbe 
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wie  aus  der  unteDstehenden  Figur  näher  ersichtlich  ist.  Die  vierflögelige  Steuer- 
schraube des  Dampfers  Najade  hat  8'  Durchmesser  und  eine  zwischen  15'  9" 
und  18'  9"  Tuürbure  Bandstoigung ;  bei  d«i  iiMlifolgeiid  TwadirtebMieB  Yer- 
looheii  waren  dflfen  Flflgel  auf  18*4'  BandatolfaiV  etngeateUi. 

Um  Aber  die  Wirksamkeit  dee  Appaiatee  im  Tergleiehe  mr  Anwendiug 
des  gewfllmliekeii  Stoaen  ein  Urfheil  fällen  zu  können,  wurden  zwei  Probe- 
fthrten  vorgenommen;  die  erste  mit  dorn  K  u n städter'schen  Steuer  fand  am 
5.  Hai  d.  .1.,  die  zweite  mit  dem  gewöhnlichen  Steuer  (von  59^'  Fläche)  am 
15.  Mai  d.  J.  statt.  Bei  beiden  Fahrten  herrschte  gleich  günstiges  Wetter; 
daae  Seiiiir  tauchte  Tome  7'  8",  hinten  11'  6",  aleo  im  Mittel  9'  7";  das 
entsprechende  Deplacement  betrug  820  Tonnen. 

Der  Antrieb  des  Steuers  eifolgte  in  beiden  Fällen  durch  einen  für  diese 
Fahrten  eigene  auf  Deck  installirten  Dampfetetterapparat  Ton  ICc.  Lachlan, 


Haistab      » 1' engliaoh 

welcher  auskuppelbar  war;  auch  wurden  StenerrerBoohe  mit  Handkraft  aas> 
geAhrt,  deren  Besultate  hier  gleichfalls  angegeben  werden. 

Bei  jeder  der  Fahrten  wurden  einige  Gänge  an  der  in  der  Nähe  von 
Triest  ausgesteckten  gemesäeneu  Meile,  Drehkreise  über  beide  Borde  und  die 
ttblidien  KanöTer,  namentlich  beiOglleh  des  Bttekwirtsfahrens,  vorgenommen. 
Aveser  den  Organen  der  Lloyd -Dinctionen  waren  bei  dieeen  Yerendien  aneh 
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Mitglieder  der  k.  k.  permanenten  Schiffbau  -  Commission  zu  Triest,  dann  der 
Erfinder,  speciell  bei  der  Fahrt  mit  dem  Kunstädter'schon  Apparate  auch 
die  in  Triest  weilenden  Vertreter  einiger  italienischer  Schiffahrtsgeseilschafben 
und  mdirera  andere  Herren  gegenwirlig,  weldie  eieb  (Br  den  AoaiUl  der  Ver- 
gnehe  inteneairt  hatten. 

Die  Besaltnte  der  oompamtiven  Proben  eind  folgende: 


A.  Fahrten  au  der  gemesseneu  Meile. 
a)  m  dm  KitHSiädter'schen  Steuer  (bei  Vollkraft). 
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h)  mt  äem  genShnMm  Steuer  (bei  YoUkrafI). 
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Um  die  ScbifFsgeschwiudigkeit  bei  Anwendung  des  gewöhnlichen  Steuers 
für  die  gleiche  Umdrehungszahl  wie  im  Falle  A.  a)  zu  erhalten,  wurden  auch 
zwei  Gänge  an  der  gem^»eneu  Meile  ausgeführt,  bei  welchen  der  Gang  der 
Kaeehioe  dnreb  Anwendung  eines  höheren  Bipanrionegradee,  d.  i.  also  bei 
geringerem  DampIVerbrandie,  auf  jene  Umdrehungszahl  herabgestimmt  wurde, 
welche  fHther  (am  5.  Hai)  bei  Anwendung  dee  Kanatftdter'achen  Steuers 
reeultirte. 


41t 


c)  MU  dem  gemhnUchen  ^euer  (weniger  alfi  Vollkraft). 
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Bevor  die  weiteren  Kcsultato  der  beiden  comparativen  Fahrten  angegeben 
werden,  soll  noch  Fdlgendes  Erwähnung  finden.  Herr  Kun Städler  vermeinte, 
dass  durch  eine  Aenderung  der  Steigerung  der  Steuerschraube  günstigere 
Beeultate  «niolber  seiiii,  awi  bewog  die  Llojd-DiieotioB  nach  der  Fahrt  Yom 
15.  Hai  —  welche  die  InÜMTioritiA  eeinee  Anmiee  gegenOber  dem  gevQhii- 
liehen  Steuer  erkennen  Hess  —  auf  einen  Specialversnch  mit  Terringerter 
Steigunt?  (ier  Steuerschraube  oinziigrehen.  Der  Dampfer  Najade  wurde  dem 
bereitwilligen  Entgegenkommen  der  Lloyd-Directiou  nach  neuerdings  eingedockt, 
der  Knnstädter'sche  Apparat  wieder  aufinontirt,  die  Steuerschraube  nach 
Angabe  den  Erfinders  anf  die  von  ihm  gewflneelite  SMgBDg  gebraeht,  und  der 
Dampfer  Najadb  bo  in  Dienst  gestellt.  Am  25.  Mai  fand  ein  Special- 
Tersnch  an  der  gemessenen  Helle  statt,  welcher  folgende  Besaitete  ergab: 


d)  Mü  dem  KunsiädUr' sehen  Steuer  (bei  Vollkraft). 
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Aus  dem  Versuche  A.  d)  erhellt,  dass  es  zwar  gelang,  durch  Vermiu- 
deruug  der  Steigung  der  Steuerschraube  eine  etwas  gOnstigere  iSchiffsgeschwin- 
digkttt  m  enielen,  als  sich  am  5.  Hai  bei  der  grOflseren  Steigaog  dieser 
Schnuibe  eigal»,  dass  alwr  dabsi  bei  851*3  indieiitor  Pfsidokiaft  noch  •immer 
0'236  Seemeilen  weniger  erreiclit  wurden,  als  bei  der  Fahrt  mit  dem  gewöhn- 
lichen Stoncr  und  bei  Aufwendung  von  347  "4  indicirter  Pferdekraft.  Es  dürfte 
auch  weiters  begreiflich  werden ,  dass  bei  fortwährender  Verminderung  der 
Steigung  der  Steuerschraube  sicii  die  Schiffsgeschwindigkeit  bei  Anwendung 
des  Konstftdter'schen  Apparates  aueb  neeb  weiter  ateigem  liesse,  ebne  jodoeb 
die  bei  gewöhnlichem  Steuer  entwickelte  Fahrt  vollständig  za  erreichen,  weil 
durch  die  Anfügung  der  Steuerschraube  der  Widerstand  der  einschneidenden 
Flögelkanten  unbedingt  ein  vermehrter  ist,  welche  Vermehrung  nicht  entfällt, 
insolange  überhaupt  eine  solche  Steuerschraube  geführt  wird.  Also  auch  eine 
Steaerscbrsabe  ▼on  der  Steigung  Noll  —  (welcbe  allerdioga  nnr  gleieb  wirksam 
wäre,  wie  eine  gleich  grosse  gewöhnliche  SteaerflAche)  —  mässte  der  ein- 
schneidenden Flügelkanten  wegen  die  Fahrt  vermindern.  Durch  fortgesetzte 
Verminderung  der  Steigung  der  Steuerschraube  sinkt  aber  auch  die  principielle 
Wirkung  einer  solchen  bezüglich  des  Steuems,  und  nähert  sich  immer  mehr 
jenen  Verbiltnissen,  welche  bei  Anwendong  des  gew^tbnlicben  Steuers  anftretan. 

Aus  dem  Versuche  A  kann  also  in  Wflrdjgong  der  in  den  Tabellen  a), 
b)f  e)  enthaltenen  Zahlen  gefolgert  werden: 

1.  Dass  der  Widerstand,  welcher  sich  der  Fortbewegung 
des  Schiffes  an  der  gemessenen  Meile  bei  Anwendung  des  Kun* 
8tftdter*seben  Apparates  entgegenstellte,  grosser  war  als  bei 
Anwendung  des  gewöhnlichen  Steners;  denn  es  konnte  trotz  etwas 
höherem  Dampfdruck  und  etwas  besserem  Varuum  und  unter  sonst  ganz  gleichen 
Verhältnissen  (Fall  A.  a)  nicht  jene  Umdrehungszahl,  nicht  die  indicirte 
Leistung  und  auch  nicht  die  Schiifsgeschwindigkeit  erzielt  werden,  wie  im 
Falle,  wenn  das  gewöhnliche  Steuer  augebracht  war  (Fall  A,  b),  INe  Stenern 
schraube  bremste  so  an  sagen  den  Gang  der  Maschine.  Moderirte  man  bei 
der  Fahrt  mit  dem  gewöhnlichen  Steuer  (Fall  A.  c),  den  Gang  der  Maschine, 
um  auf  die  gleiche  Umdrehungszahl  zu  kommen,  wie  bei  Anwendung  des 
Kunstädter'schen  Apparates  (Fall  A.  a) ,  so  erreichte  man  bei  um  10^ 
geringerer  indicirter  Leistung,  d.  i.  bei  mindestens  10^  weniger  Kohleofer-' 
bmeli,  eine  kanm  nm  %^  geringere  Scbiffsgescbwindigkeit.  Demxnfolge, 
nnd  mit  weiterer  BQcksicht  anf  den  Fall  d)  ergibt  sich: 

2.  Dass  bei  Anwendung  des  Kunstädt  er'srhen  Steuerappa- 
rates  eine  grossere  indicirte  Leistung  (somit  ein  grösserer 
Kohlenverbrauch)  aufzuwenden  sein  wird,  um  einem  mit  selbem 
ausgestatteten  Schiffe  nnter  sonst  gleichen  Nebennmstinden 
die  gleielie  fltschwi ndigkeit  sn  ertheilen,  wie  bei  der  Anwen- 
dung Pinea  gewöh  n  I  i  (  h  en  Stpuers;  dies  hat  aber  —  unter  Voraus- 
setzung eines  gegebenen  Maschinensyj^teuies  und  einer  gegebenen  Kesseldampf- 
spannung  —  eine  Vermehrung  des  Maschineugewiuhtes,  uud  falls  das  betref- 
fende Schiff  fOr  die  gleiche  Stundemahl  Kohlen  mitfBhren  sollte,  wie  im  Ver- 
gleichsfalle^  anch  eine  Bedncimng  des  Laderanmee  im  Gefolge. 

B.  Drehkreise  Ober  Backbord  für  den  Vor würtsgang. 
a)  Mit  (Um  Kunstüdter  ftchen  Steuer.    Der  Dampfer  wurde  durch  fünf 
Minnten  in  geradem  Cure  „mit  voller  Kraft"  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach 
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Backbord  gegeben,  and  ohne  Unterbrechung  drei  vollständige  Kreise  beschrieben, 
welche  nacheinander  in  8""  7"  32'  and  7"  21%  d.  i.  also  im  Mittel  in 
öl"  zurückgelegt  wurden. 

6)  MU  dem  fftwöhnHehm  Steuer.  Der  Dampfer  wnrde  dorcli  fttnf  Mmaten 
in  geradem  Ours  „mit  Toller  Kraft"  geführt,  dann  wurde  die  ITmdrehongszahl  der 
Maschine  auf  44,  d,  i.  auf  „halbe  Kraft"  reducirt  ,  das  Stener  nach  Backbord 
gegeben  (36° Ruderwinkel),  und  zwei  vollständig^  Kreise  boschrieben:  der  erste 
dieser  Kreise  wurde  in  9"*  58",  der  zweite  in  9'"  53"  zurückgelegt;  das  Mittel 
betrug  also  9*  56*5*.  Das  gleichseitig  vorgenommene  Logen  ergab  für  den 
eraten  Kreia  einen  Durchmesser  von  262,  and  für  den  aveiten  Kreis  einen 
Dnrchmesser  von  222,  also  im  Mittel  einen  Durchmesser  von  242  Faden. 

Bei  der  gleiclien  Knderstellung  wurden  danu  bei  Vermehrung  der  Ma- 
schinenkraft auf  62  Umdrehungen,  d.  i.  auf  volle  Kraft,  noch  zwei  vollständige 
Kreise  beschrieben;  hieven  wnrde  der  erste  Kreis  in  7"  34*,  der  aireite  in 
7*  SO*  mrflekgelegt,  was  im  Mittel  7"  27"  ergibt.  Die  doreh  das  Logen 
bestimmten  Durchmesser  dieser  Kreise  waren  der  Beihe  nach  242  und  380 
Fladen,  was  einen  mittleren  Durchmesser  von  311  Faden  ergibt. 

Beim  letztgenannten  Versuche  resaltirte  also  das  ganz 
gleiche  Besaltat,  welches  sich  als  Kittel  ans  dem  zweiten  und 
dritten  Kreise  des  Falles  B,  a)  ergibt. 

C,  Drehlcreise  über  Steoerbord  fflr  den  Vor wiLrts gang. 

ä)  Mit  dem  KunstäiUer'schen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  dondl  ftnf 
Minuten  in  geradem  Coi-s  „mit  voller  Kraft"  geführt,  dann  das  Steuer  gan« 
nach  Steuerbord  gegeben  und  ohne  Unterbrechung  vier  voUstäudige  Kreise 
beschrieben ,  welche  nacheinander  in  7"  42* ,  7°*  50« ,  7"  57«  und  7"  4Ö» , 
d.  i.  also  im  Mittel  in  7*49*9^  sorfickgelegt  worden. 

b)  MU  dem  gewöhnlichen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  durch  fünf  Minuten 
in  geradem  Curs  „mit  voller  Kraft"  gefühl  t,  dann  wurde  die  Umdrehungszahl 
der  Maschine  auf  44,  d.  i,  auf  „halbe  Kraft'"  reducirt,  das  Steuer  ganz  nach 
Steuerbord  gegeben  (45"Kuderwinkel)  und  zwei  vollständige  Kreise  beschrieben; 
der  erste  dieser  Kreise  wnrde  in  9"  57',  der  zweite  in  10"  18*  aarflck- 
gelegt;  das  Mittel  betrug  also  10"' 7*5*.  Das  gleichzeitig  vorgenommene  Logen 
ergab  für  den  ersten  Kreis  einen  Durchmesser  von  222,  und  für  den  zweiten 
Kreis  von  222,  also  im  Mittel  einen  Durchmesser  von  222  Faden. 

Bei  der  gleichen  Buderstellung  wurden  dann  bei  Vermehraog  der  Ma- 
schinenkraft anf  60  Umdrehungen,  d.  i.  anf  volle  Kraft»  noch  zwei  vollstän- 
dige Kreise  beschrieben;  hieven  wurde  der  erate  Kreis  in  7"  60",  der  zweite 
in  7"*  44"  zurückgelegt,  was  im  Mittel  7'"  47*  ergibt.  Die  durch  Logen 
bestimmten  Durchmesser  dieser  Kreise  waren  der  Reihe  nach  222  und  236 
Faden,  was  einen  mittleren  Duichmesser  von  229  Faden  ergibt. 

Beim  letztgenannten  Versnche  resnltirte  also  nahezu  daa 
ganz  gleiche  Besvltat,  welches  sich  als  Mittel  ans  den  vier 
Kreisen  des  Falles  C.  a)  ergibt. 

D.  Drehung  mit  dem  Steuer  Backbord   für  den  liück wärtsgang. 

n)  Mit  dem  Kunaiädtcr'schpn  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller 
Kraft"  nach  rückwärts  geführt,  daun  das  Steuer  gauz  nach  Backbord  gegeben; 
dabei  drehte  derselbe  nach  Steuerbord: 
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5  Strich  in    4»  35« 

10  Strich  in    6"»  50* 

20  Strich  in  11«  6« 

30  SMdi  in  14«  80>. 

b)  Mü  dem  gewShnUeken  Stetter.  Der  Dampfer  wurde  ^mit  voller  Kraft" 
Dach  rüekwftrts  geftthii,  daan  das  Steuer  gaot  naeh  Baekbord  gegeban;  dabei 
drehte  derselbe  nach  Stenerbord: 

5  Strich  in  3"«  38"* 
10  Strich  in  5"  45« 
20  Strich  in  11"  34" 
80  Strich  in  16-  45*. 

Beim  letitgenannten  Versuche  drehte  also  der  Dampfer 
die  ersten  10  Strich  rascher,  dann  bis  sn  80  Strich  etwas  lang» 
samer  als  im  Falls  i>.  a). 

E.  Drehung  mit  dem  Steuer  Steuerbord  für  den  Rück  wärtsgang. 

a)  Mit  dem  Kuyi Städter  sehen  Sfeurr.  Der  Dampfer  wurde  ,,niit  voller 
Kraft"  nach  rückwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach  Steuerbord  ge- 
geben; dabei  drehte  derselbe  8  Striche  nach  Stenerbord  in  3";  nach  Ver- 
lanf  denalbsn  kehrte  er  1*  in  nahMa  geradem  Cnrs  nurSek,  und  fiel  dann 
nach  Backbord  ab;  er  drehte  hiernach 

5  Strich  in  9»  16« 
10  Strich  in  11"'  43« 
20  Strich  in  18""  15". 

6)  Mit  dem  gewöhnlichen  Sicucr.  Der  Dampfer  wiinlo  .,mit  voller  Kraft" 
nach  rückwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  uach  Steuerbord  gegeben ;  dabei 
drehte  deraetbe  (die  Anfangslage  war  mit  dem  Bug  gegen  NNW  und  es 
wehte  eine  leiehte  Brise  aas  W.) : 

7  Strich  in  5-  27" 

(der  Dampfer  lag  dann  mit  dem  Bog  gegen  N0|0) ;  nach  Yerlaof  dieser  Zeit 
ging  er  dnrch  3"  5'  in  nahezu  geradem  Cors  sorAck,  nnd  fiel  dann  nach 
Backbord  ab;  er  drehte  hiemacli 

5  Strich  in  12™  20» 
10  Strich  in  15«»  32» 
15  Strich  in  18-  88« 
80  Strich  in  88>  1*. 

Dans  in  beiden  F&llen  die  zum  Znrflcklegen  eines  be- 
stimmten Drehwinkels  nOthige  Zeit  grOsser  ausfiel,  als  beim 
Rückwärtsgang  nach  Fall  D,  resultirt  ans  dem  Umstände,  dass 
die  Schraube  eine  rechtsgängige  ist;  wäre  die  Schraube  eine 
linksgängige  gewesen,,  so  würden  die  entgegengesetsten  Br* 
scheinnngen  beobachtet  worden  sein.  — -  Da  der  Dampfer  im 
Falle  £.  vom  Winde  beeinflasst  war,  drehte  er  langsamer 
als  im  Falle  E.  a),  würde  aber  mit  grosser  Wahrsrheinlichkeit 
ohne  diesen  Einfluss  sich  analog  wie  im  Falle  2^.  6)  verhalten 
haben. 
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F.  DrehoDg  vom  StillatAHde  über  Backbord  fflr  dos  Vorwirts- 

gang. 

a)  MÜ  dem  Kunstädter' sehen  Steuer.  Das  Steoer  wurde  ganz  nach 
Backbord  gegeben;  vom  Augenblicke  an  gerechnet,  in  welchem  der  Befehl 
zum  Vorwärtsfahreu  „mit  voller  Kraft"  in  die  Maschine  eriheili  wurde,  drehte 
der  Dampfer: 

5  SIrieli  in  1-  91> 

10  strich  in  2""  22» 
20  Strich  in  4"'  55» 
:^0  Strich  in  7™  12". 

b)  Mit  dem  gewöhnlichen  Steuer.  Das  Steuer  wurde  ganz  nach  Back- 
lM>rd  gegeben;  vom  Augenblicke  an  gerechnet,  in  welchem  der  Befehl  zoin 
YonrlrtsfUiroii  „mit  Tollor  Kraft"  in  dio  Maechino  ortboilt  woido,  drehte  der 
Dampfer: 

5  Strich  in  l«"  8" 
10  Strich  in  2»  9» 
20  Strich  io  4"  17* 
30  Strich  in  6>  43*. 

Beim  iotstgonannton  Yortneho  drolito  alao  dor  Dampfer 
durchwogs  raoclior  als  im  Falle  F,a), 

Q.  Drohung  vom  Stillstände  über  Stonerbord  ffir  den  Vorw&rts^ 

gang. 

a)  Mit  dem  Kunstädter' sehen  Steuer.  Das  Steuer  wurde  ganz  nach 
Steuorbonl  gegeben;  vom  Augenblicke  an  gerechnet,  in  welchem  der  Befehl 
zum  Vorwärtsgange  „mit  voller  Kraft"  in  die  Maschine  ei-theilt  wurde,  drehte 
der  Dampfer: 

5  Strich  in  0»  55« 

10  Strich  in  2'°  28« 
20  Strich  in  5"  1* 
30  Strich  in  7«»  25». 

b)  Mit  dem  gewöhnlichen  Steuer.  Das  Steuer  wurde  ganz  nach  Steuer- 
bord gegeben;  Tom  Angenblieko  an  gerechnet,  in  welchem  der  Befehl  snm 
Vorwftrtggange  „mit  voller  Kraft**  in  die  Maaehino  ortheilt  wurde,  drohte  dor 
Dampfer: 

5  Strich  in  !•»  27" 
10  Strich  in  2">  52» 
SO  Strich  in  4"  40" 
30  Strich  in  7>  28". 
Beim  letztgenannten  TorBucho  drehte  also  der  Dampfer 
dio  ersten  10  Strich  langsamer,  dann  bis  xn  30 Strich  schneller 
als  im  Falle  G.  u) 

//.  Drohung  über  Backbord  für  den  Vorwärtsgaug. 

a)  Mit  dem  Kunstädter  sehen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  ,,mit  voller 
Kraft"  nach  vorwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach  Backbord  gegeben; 
dabei  drohte  derselbe: 
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5  Strich  in  1"  33" 
10  Strich  in  3"»  T 
15  Sirich  in  i">  4« 
90  SMoh  in  5^  9*. 

Mi  im  gewSkfOiaim  Si$»».  Dar  Dtmpfer  wurde  voUar  Kraft" 
nach  vorwärts  geltthrt»  dann  du  Steuer  gani  nach  Backbord  gegeben;  dabei 
drehte  deiselbe: 

5  Strich  in  1»  12* 
10  Strich  in  2"  12* 
15  Strich  in  8"  81" 
20  Strich  in  4>  52*. 

Beim  letztgenannten  Yersnche  drehte  also  der  Dampfer 
durchwegs  rascher  als  im  Falle  Aa) 

/.  Drehung  Qber  Steuerbord  ffir  den  Vorwärts  gang. 

a)  Mit  dem  Kutistädter' sehen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller 
Kraft"  nach  vorwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach  Steuerbord  gegeben; 
diliei  drehte  denelbe: 

5  Strich  in  1»  18" 
10  Strich  in  2»  10» 
15  Strich  in  3»  20» 
20  Strich  in  ö"»  7». 
h)  Mit  dem  gewöhnlichen  Steuer,  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller  Kraft" 
nach  fomftrte  geführt,  dann  das  Stener  ganx  nach  Steowbord  gegeben;  dabei 
drehte  dereelbe: 

5  Strich  in  !■»  16' 
10  Strich  in  2«"  11» 
15  Strich  m  '6^  46» 
20  Strich  hl  5*  18*. 

Beim  letstgenannten  Yersnche  drehte  also  der  Dampfer  die 
ersten  10  Striche  fast  ebenso  wie  im  Falle  La),  dann  etwas 
langsamer. 

K.  Bosciireibung  einer  Serpentine  beim  Vorwftrtsgang. 

a)  Mit  dem  Kunstädter' sehen  Steuer,  Der  Dampfer  wurde  «mit  voller 
Kraft«  vorwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach  Backbord,  später  ganx 
nach  StsairtHHrd  gegeben. 

IGt  dem  Stener  gans  Backbeid  drehte  derselbe: 

20^  in  80*; 
mit  dem  Stener  gans  Steoerbord: 

20"  in  25" . 

b)  Mit  dem  gewöhnlichen  Steuer.  Der  Dampfer  worde  nmit  voller  Krafta 
vorwirte  gefBbrt,  dann  das  Stener  ganx  nach  Backbord,  sptter  gsns  nach 

Steuerbord  gegeben. 

Mit  dem  Steuer  gsnx  Backbord  drohte  derselbe: 

20"  in  30^  i 
mit  dem  Stener  ganz  Steuerbord: 

20*  in  20". 

SS 
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Beim  letztgenannten  Versuche  drehte  der  Dampfer  über 
Backbord  ebenso  wie  im  Falle  K.  a),  fiber  Steuerbord  dagegen 
etwas  besser. 

L,  Drehen  nach  dem  Abstellen  der  Mascbine  beim  Vorwftrtsgang. 

a)  Jlft^  dem  EMnstäeUer' sehen  Steuer.  Die  Maschine  wurde  nach 
voller  Fahrt  nach  vorwärts  abgestellt  und  das  Steaer  gant  nach  Stenerboid 
gegeben;  dabei  drehte  der  Dampfer: 

10"  nach  Steuerbord  in  25*. 

Hierauf  wurde  das  Steaer  ganz  nach  Backbord  gegeben  und  der  Dampfer 
drehte: 

10"  naeh  Baekbeid  in  58*. 

b)  MU  dem  pewifkiUidien  Steuer.  Die  Maschine  wmde  nach  ^reDar 
Fahrt  nach  vorwärts  ah^^estellt  nnddesSlener  glas  naeh  Steneibord  gegeben; 
dabei  drehte  der  Dampfer: 

15"  nach  Steuerbord  in  58", 

wobei  bemerkt  wird,  da.ss  man  wegen  eines  einpretrotenea  äusseren  Zwischen- 
falletj  den  Curs  für  einige  Secunden  wechseln  musste. 

Hierauf  wurde  das  Steuer  ganz,  nach  Backbord  gegeben  und  der  Dampfer 
drehte: 

16*  nadi  Baekboid  in  58". 

Beim  letztgenannten  Versuche  drehte  der  Dampfer  Uber 

Backbord  besser  als  im  Falle  L.  o),  während  die  Drehungen 
Ober  Steuerbord  wegen  des  sab  L.  n)  eingetretenen  Zwischen- 
falles nicht  verglichen  werden  können. 

M,  Drehen  naeh  Einschaltung  der  Handstenervorrichtang. 

Die  Dampfstenerrorriditnng  wurde  b  beiden  Fsnen  fAr  einige  Zeit  ans- 
nnd  die  HsadRteuerrorrichtnng  dafür  eingeschiltet,  welche  Operation  je  nur 

wenige  Secnnden  hransprnchte. 

a)  Mit  dem  Kunsfodtcrsrin  n  Steuer.  Mit  2  Mann  am  Stciierapparat 
drehte  der  Dampfer  bei  „halber  Kraft  nach  vorwärts"  und  mit  dem  Steuer  ganz 
Backbord : 

81«  in  2"  10«: 
mit  dem  Steaer  gans  Steoerberd: 

80'  in  2»  10». 

Mit  4  Mann  am  Steuerapparat  drehte  der  DampilBr  bei  »YoUsr  Kraft  nach 
vorwärts"  und  mit  dem  Steuer  ganz  Backbord : 

33°  in  ö5» ; 
mit  dem  Steuer  ganz  Steuerbord: 

38*  in  fiO". 

b)  MU  dem  geuSkmUeke»  Steuer,  Mit  S  Mann  am  8teaerapparat 
drehte  der  Dampfer  bei  „halber  Kraft  nseh  vorwSrte**  und  mit  dem  Steuer  gans 
Backbord: 

80"  in  1»  57-  ; 
mit  dem  Steuer  ganz  Steuerbord: 

80^  In  !■  68f . 
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Mit  4  Hann  am  Stenerapparat  drehte  der  DanpAr  bei  ToUar  £mft 
nach  forwirti  und  mit  dam  Steuer  ganz  Backbord: 

80»  in  l"  37'; 
mit  dem  Steuer  ganz  Steuerbord: 

aO"  in  1»  34». 

Beim  letstgenaniiteii  Varsnehe  drahte  der  Dampfer  also 
rascher  wie  im  Falle  Jf.  a). 

Zttsammenfaasang  Aber  die  F&lla  S  bis  inclusive  M. 

BezOglicb  der  S t eaerf&higkeit,  welche  durch  die  Versuche  B  bis 
inclusive  M  illustrirt  ist,  ergab  sich  somit,  dass  das  grewf^hnliche  Steuer  in 
den  Fällen  D,  F.  H,  L  und  M  dem  Kunstädter'schcn  überlegen,  dagegen 
in  den  Fällen  B,  C,  J  und  K  demselben  in  der  Wirkung  fast  ganz  gleich 
war,  nnd  nur  im  Falle  G  hinter  demeelbes  snrflcfcstaod;  wfthreod  der  Fall 
nnentechieden  blieh.  —  Ans  dieser  Znsammenstellung  resultirt 
also  im  grossen  Ganzen,  dass  das  gewöhnliche  Steuer  dem  Kun- 
stÄdter'schen  vorzuziehen  sei. 

Bei  den  Fällen  B  und  C  gelang  es  jedoch  nicht,  das  gewöhnliche 
Steuer  so  schnell  hart  an  Bord  zu  bringen,  wenn  die  Maschine  mit  voller 
Kraft,  arbeitete,  wie  beim  Knnatftdter' sehen,  was  in  der  geringeren  Stener- 
flftehe  des  letsteren  begründet  erscheint;  es  ist  jedoch  yoraussichtlich,  dass 

ein  statt  des  gewöhnlichen  Steuers  angebrachtes  Balancesteiier.  bei  sonst 
gleichbleibender  Ueberlegenheit,  auch  in  dieser  Hinsicht  das  Kuustsiadter'sche 
aus  dem  Felde  schlagen  würde. 

Schlnsssnsammenfassnng. 

Der  Kttnstldter^sche  Apparat  mit  Stenerschranbe  erheischt  dem  gewOhn« 
liehen  Stener  gegenflber  flr  eine  bestimmte  Sehiftgeschwindigkeit  eine  etwas 

grössere  Leistung  (also  einen  höheren  Kohlenverbrauch),  ein  grösseres  Haschinen- 
gewicht,  und  verringert  diesem  zufolge,  sowie  in  Ansehung  des  grösseren  Kohlen- 
verbrauches fQr  eine  bestimmte  zu  durchdampfende  Zeit ,  den  disponiblen 
Laderaum;  in  der  Steuer-  und  Manövrirfabigkeit  steht  er  dem  gewöhnlichen 
Stener  nach  und  kenn  blo«  TcUkraft  etwas  rascher  gans  an  Bord  gebrecht 
werden.  Dieser  letztere  geringe  Yortheil,  (welcher  übrigens  durch  «in  Balance- 
ruder beinahe  vollkommen  paralysirt  werden  könnte)  dürfte  somit  schwerlich 
dazu  Anlass  geben,  die  auf  Schiffen  bis  nun  gebräuchlichen  Stounr  durch  den 
Kon  Städte  raschen  Apparat  mit  Steuerschraube  zu  ersetzen,  namentlich  des- 
halb nicht,  da  bei  lelsterem  auch  der  schwerwiegeiide  ümstaad  gegenwärtig 
m  hatten  ist,  dass  Störungen  an  der  fitenersduanbe  den  SehHb  aige  Ver- 
legenheiten bereiten  können. 

Wird  jedoch  die  Steuerschraube  eliminirt  und  die  Hanptschraube  in  der 
im  Eingänge  erwähnten  (einen  integrirenden  Theil  des  K  u  nstädter'schou 
Patentes  bildenden)  Weise  zum  Steuern  eingerichtet,  so  kauu  wohl  voraua- 
aishtiich  die  Stenerfthigkeit  Terhessert  werden,  weil  dann  thatsädilich  ein 

pOseerer  Theil  der  totalen  von  der  Schiffsdampfmaschine  indicirten  Leistung 
sam  Drehen  des  Schiffes  verwendet  wird,  doch  wird  dies  wieder  nur  auf  Kosten 
der  Geschwindigkeit  während  des  Drehens  geschehen  können.  Bei  letzterer 
Anordnung  würde  die  Schi Ssgesch windigkeit  an  der  gemessenen  Meile  nur  um 
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ein  geringfügiges  durch  den  Widerstand  vorringert  werden,  welchen  das  dann 
ziemlich  voluminös  ausfallende  Universalgelenk  hervorbringt,  wenn  es  durch's 
Wafiser  gezogen  werden  soll.  Dagegen  wäre  wieder  eine  viel  umfangreichere 
und  8org8aiii«ro  Verstärkung  des  AchterstsT«!»  und  eine  sohwflrAUigere  Oon- 
atnicfcioii  des  Stoaers  sammt  Antrieb,  endlich  ein  stärkerer  Bedienungsapparat 
nothwendig,  und  würde  die  Ansnfitzung  des  Stevenrohres  mit  seinen  Folge- 
üboln  entschieden  rascher  aultreteu,  als  bei  den  jetzt  gebräuchlichen  Steuer- 
arien. In  Hinblick  auf  die  dem  Universalgelenk  an  und  fllr  sich  (bezüglich 
der  gaten  Sz^tong  imd  Oaugbarkeit)  anktfteiideii  Misstäode  scheiiit  deshalb 
snch  Ar  diese  Uodification  der  Ennstädter'schen  Erflndnog  wenicr  Aossichi 
ftr  eine  sUgemeine  Anwendimg  vonaliegeii. 


Vergleichsschiessen  zwischen  der  25"'^>-Palmkranz-(Nordenfeldt)- 
Mitrailleuse  und  der  dy'^-Hotchkiss-RevolverkMone. 

Ansgeftthrfc  in  dm  Monstn  Män  Ue  Mai  1880  in  PerlnMiifh  vnd  Spffhead. 

DerVerglfliehsveniifib  nrnfasste  die  Ermitttting  der  FeoergesehiiiDdigkeii» 
der  Treffsicheriioit,  des  DnrchsehlagsTermOgens,  und  der  TreffirahiseheiiiUdi* 
kaü  in  Fahrt  gegen  Tbrpedobooti-lIodeUe. 

1.  Feuergeschwindigkeit  ohne  bestimmtes  Ziel. 

Jedes  Geschütz  feuert  y„  Minute: 
Palmkranz  gibt  in  30  See.  10*8  Schüsse  ab,  entfallen  per  Min.  21ü  Schusse; 
Hotchkiss     n     n    n    n      21      n       n         n  nn42n 

Jedes  Geeeiifitt  macht  100  Schüsse  hintereinander: 
Palmkrani  macht  100  Schflase  in  83  See«,  entlhUen  per  Hin.  188  Behflsae 
Hotohkiss     II      II      n       ii6M.17a9>  iiiil9i» 

2.  Treff  Sicherheit  gegen  ein  bestimmtes  Ziel,  langsames  Feuer. 

Distanz  300  YaMs  (i'71  '"/)  gegen  ein  Holzziel: 

Palmkranz:  30  Scllü.s^c  geben    5 '9"  (150"'^»)  mittlere  Ahweichong, 

Hotchkiss:  30  Schii.süo      «    10-2"  n  n 

S.  Treffsicherheit  heim  Schnellfeuer  auf  300  Tarda  (S74  <Y} 

Distans. 

Jedes  Geschütz  feneit  gegen  seine  eigene  Seheihe;  die  GesehMahenan- 

uiingen  werden  zweimal  gewechselt. 

Paluikrauz  feuert  in  20  See  88  Sch.,  hievon44  Treffer  mit  16"  (40  6  %  )  mittl.  Abw. 
Hotchkiss     r      n  T)    V  22   n        n      H     n     n  38"  (96-5%.)    n  r> 

Das  Feuer  dauert  V,  Minute  gegen  zwei  Scheiben,  jede  7'  X  6' 
(8*18 *y  X  l*83«y),  anf  800  Tarda  Distans,  and  die  eine  Seheibe  lOO* 
(30'5"y)  seitwärts  der  anderen;  nach  jedem  Schoss  soll  die  Btofatong  you 
einer  Scheibe  auf  die  andere  gewechspit  werden: 

Palmkranz  feuert  24  Sch.  iu  30  See. :  20  Treff.  (9  Tr.  i.d.  rechte,  11  i.d.  linke  Scheibe), 
HotehkiBS     «     7   n  n  n    n     Q   n    {Z  Treffer  in  jede  Scheibe). 
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Wührend  des  Penene  wechselte  das  enien  CMhflii  5  Ms),  das  letttete 

6  Mal  die  Scheibe. 

Das  Feuer  dauert  1  Minute  in  derselben  Weise  wie  vorerwähnt,  nur  wird 
die  Bichtang  von  einer  Scheibe  auf  die  andere  bei  Palmkranz  nach  jeder  Lage, 
bei  Hotchldas  nach  je  4  Sdiflsaen  gewechselt : 

Palmkranz  macht  &2  Schüsse  in  einer  Minute;  hfarroii  88  TrefliBr  (24 
Treffer  in  die  rechte,  14  in  die  linke  Scheibe. 

Hotcbkiss  maclit  12  Schüsse  in  einer  Minute;  hiervon  9  Treffer  (5  in 
die  rechte  und  4  in  diu  linke  Scheibe). 

Wihmid  dieser  Zeit  wechselte  Pslmkrans  19  Mal  und  Hotcbkiss  nur 
swwmal  die  Bichtang  von  einer  Scheibe  auf  die  andere. 

Das  Feuer  dauert  5  Minuten;  jedes  Geschütz  wechselt  die  Kielitung  von 
einer  Scheibe  auf  die  andere  nach  jedem  einzelnen  ScliusSj  bei  beideu  Geschütten 
werden  die  Pati'onen  mit  der  Hand  eingelegt: 

Falmhiain  macht  73  eintehie  Schflsse  in  6  Min.  mit  63  Treffen  (84 
Treffer  in  der  rechten,  29  in  der  linken  Scheibe). 

Hotcbkiss  macht  49  Schüsse  in  5  Min.  mit  33  Treffern  (17  in  der 
rechten,  16  in  der  linken  Scheibe). 

Die  72  einzelnen  Geschosse  der  Palmkranz -Mitraiileuse  repräsentiren, 
wenn  ein  Lagenfeoer  abgegeben  worden  wire»  292  Schttase  gegen  49  Hotchkiss- 
Sehtae. 

4.  DnrchschlagsTermOgen  auf  300  Yards  (274 Distanx. 

l"ge  (25*^%)  SUüdplattcn  unier  rechtem  Winkel  wurden  weder  von 
den  Palmkranz-  noch  von  den  Hotchkiss-Geschossen  durchschlagen. 

^I^"gc  {lO^lm)  Stahlplaitcn  unter  rechtens  Winkel:  Die  Stahlgeschosse 
beider  Geschütze  durchschlugen  zwar  die  Platte,  blieben  jedoch  in  derselben 
stecken.  Die  Hotchkiss-Zttndergranate  machte  bloss  einen  %*'  (5*)»)  tiefen 
Eindruck  in  der  Platte. 

Va'V  StaMplaffen  untrr  einem  Winkel  von 46^i  Die  Stahl- 

geschoBse  schlugen  durch,  die  Hotchkiss-Zündergranate  nicht. 

*/g"5fe  {16%*)  Eisenplatte  unter  45°  {rcpräsentiren  Geschüt£pforteH- 
dttM):  Derselbe  Slfeet  wie  gegen  die  %"gQ  (12 -7*%^)  Stahlplatte. 

Er$ie  Seheibet  darsteUmd  äenBuff  einea  Torpedt^footea  mUdQuer- 

»chotten  und  hinter  äiesen  eine  ^/^"ge  Platte,  das  Kessclblech  markirend; 
sämmtlichr  Platten  ans  Stahl:  Das  Palmkranz-Stalilu'es"  lioss  durchschl;T«,'t  den 
Bug  und  die  4  Querschotte,  und  macht  im  Kesselblech  eine  Einbauchung, 
ohne  dasselbe  zu  durchschlagen. 

Die  Hotehkiss-Ziindergranats  durchschUgt  das  Bugblech  mid  2  Qner- 
schotte,  und  explodirt  sod^un;  mehrere  Sprengstücko  durchschlagen  das  3. 
Schutt,  wenige  das  4.;  dieselben  erreichen  jedoch  nicht  das  Kesselblech. 

Das  Hotchkiss-Stahlgeschoss  durcbfichlägt  das  Bugblech,  die  4  Quer- 
schotte und  das  Kesselblech. 

Zweite  Scheibe ,  die  Seite  eines  Torpedobootes  mit  einem  */^"gcn 
8kMbk«h  dahinier,  wdehes  den  Xeeeel  dankUi:  Sowohl  die  StaUgesdioese 
beider  Geschütze,  als  auch  die  Hotcbkiss -Zfindergxnnate  dnrohsehlagen  das 
Wandblech  und  das  Kesselblech. 

Die  zweite  Scheibe  unter  einem  Winkel  von  45°  gestellt:  Die  Stahl- 
geschosse  schlagea  durch,  die  Hotchkiss-Zündergranate  nicht. 
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y^'gc  {6'4%t)  FlatU  aus  Stahl  unter  einem  Winkel  van  30^ i  Alle 
Ctoschosse  gohea  durch. 

y^"ge  {6-4"%)  StahlplaUe  «Mi<er  eimem  Winkel  van  2S9i  Palmknuis- 
Stablgeschoss  macht  einen  Biss  von  47«"  (121%)  Liag«  und  YWk  V  (26'4*V) 

Breite  und  gleitet  ab,  ohne  durchzugehen. 

Hotchkiss-Stiihlpsohoss  reisst  die  Platte  auf  eine  Länge  ¥0n  V  6" 
(45'7%»)  und  gleitet  ab,  ohne  durchzugehen. 

Hiotclildse-Zlliidergniiiate  eiplodirt  beim  Anftchlag  vmd  reiset  ein  Loch 
Ten  2%"  (70"1U)  Länge  und  1»//'  (44TL)  Weite. 

^W'gc  {6 -4"%)  Stahlplatte  unier  rechtem  Winkel,  10' {3' 05*1)  hinter 
und  parallel  zit  derselben  eine  zweite  ^/^"gc  Stahlplatte .  oben  und  an  den 
Seiten  {4  'ö'%)  Stahlbleehe:  Die  ätahlge&chosse  durchschlagen  beide 

Platten. 

Die  HetdildBa-Ztndeignnate  explodirte  hinter  der  ersten  Platte;  die 
Sprengstflcke  naeliten  nur  leiohte  Eindifloke  an  der  hinteren  und  an  den 

Seitenplatten. 

^Iy^"ge  {4'8%i)  Stahlplatte  unter  dem  Winkel  von  2Ö":  Alle  Geschosse 
schlagen  durch  (eines  der  Palmkranz -Stahlgeschosse  gleitet  zwar  ab,  reisst 
Jedeoli  ^  Loch  Ton  a''  (IB%)  Unge  and        (9*6")U)  Weite). 

|%r  Stück  ^!y^"ge  (4*S*!fc»)  Stahlbleche  unter  rechtem  Winkel  eines 

vom  anderen  3'  {91' 4%)  entfernt:  Die  Stahlgeschosse  schlugen  durch.  Die 
Zündergranate  explodirte  hinter  dem  zweiten  Bleche ,  die  SprengstQcke  er- 
zeugten 6  leichte  Eindrücke  an  der  Vorderseite  des  dritten  Bleches,  das  ?ierte 
Blech  blieb  nnversehrt 

Zwei  Stück  ^ly^"gc  {i'S'^,m)  Stahlbleche  7'  {2-13'^)  hintereinander 
unter  einem  Winkel  von  25^:  Die  Stahlgeschosse  schlugen  durch.  —  Die 
ZQudcrgranate  explodirte  hinter  der  ersten  Platte,  ohne  die  zweite  zu  be- 
schädigen. 

2"ge  {S0'8%k)  MmiedeeiseiiplatUi  Palmkranz- Stahlgeschess  drang 
lVj/'(d3-31IL),  Hotchkiss-StahlgeschoM  l'/e— l'/t"  (34*)U— dSiU)  tiefein. 

5.  Beschiessung  von  mit  Pulver  gefüllten  Gefässen. 

Jedes  Gefäss  enthielt  30  Pfond  Pebble*Palver  nnd  wurde  aof  eine  Distani 
von  200  Yards  beschossen: 

1.  Pulver  in  Zinkcylindem»  2.  Pulver  in  Charksons  -  Kardaskokem, 
8.  Palm  inSieIntt.  Sowohl  das  Palmkraas-Stahlgesohoss  als  andi  die  Hotchkiss* 
Zttndsrgranate  brachte  das  Polfer  in  allen  drei  Fällen  tor  Entsftndnng. 

6.  Yergleichsschiesaen  in  Fahrt  gegen  Torpedobootsmodelie. 

Beide  Geschütze  wurden  auf  dem  Vorcastell  des  Kanonenbootes  Medway 
installirt,  während  4  Skeletmodelle  von  Torpedobooten,  welche  hölzerne  Profile 
der  Uauptbestandtheile  der  Maschinen  enthielten,  anf  Flössen  angebracht,  als 
Scheiben  dienten. 

ZweiOeedhfltKbeniannnngea  Tom  ArtUlerie-Seholsehiffe  Exobllbmt  worden 

für  beide  Geschütze  vollkommen  einexereirt  md  wechselton  sodann  nach  jeder 
Fahrt  von  einem  Geschütze  zum  andern,  so  dass  die  Verhältnisse  rücksichtlich 
der  Geschützbodienuni,'  für  beide  Concurrenten  vollkommen  gleich  waren. 

Die  Fahrtgeschwindigkeit  der  Medway  gegen  die  Scheiben  war  zwischen 
7  nnd  8  Knoten. 
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1.  und  2.  Fahrt.  —  Die  Medway  eröfiEnete  auf  eine  Entfernung  von 
1500  Yards  (1372  '7}  das  Feuer  gegen  die  Torpedoboote  u.  z.  feuerte  jedes 
Ctoadiftls  tbuilB  luter  nditn  Wiidnl  gegen  die  BooUseit«. 

PaJmknBi  luehto  118  SehliHe  in  5  Min.  5  Stc  —  68  Tninr 
Hotchkiss       »        52       n       n  4    n   27    n    —  11      n      (duTQh  dal 
Brechen  des  Zondstiftes  Itttte  di«M8  OwchAtK  17  Yflnagw;  3  Z&ndeignuntMi 
ezplodirten  vorzeitig). 

3.  und  4.  Fahrt.  —  Die  Verhältnisse  waren  dieselben  wie  bei  der 
1.  und  2.  Fahrt,  nur  feuerten  beide  Geschütze  gleichzeitig  und  das  Boot  fuhr 
nor  bis  ftof  160  Ttrda  (137  1)  geg«D  dto  SelMibeD. 

Pilmkraitt  (beide  IbhrteD)  380  Sehllsee  in  8  Min.  17  See.  —  66  Tninr 
HetebkiM  (  »       »   )  189      «     «  8  »    17   »   —  86  « 

Der  Baneb  der  nebeneinander  feuernden  Geeehtttse  verhinderte  ein  genanea 
Biebten. 

5.  und  6.  Fahrt.  —  Die  Medway  eröffnete  das  Feuer  auf  1500  Yards 
(1372  *y)  Entfernung  von  den  Torpedobooten;  dieselben  zeigten  ihren  Bug 
und  es  feuerten  demnach  die  Geschütze  in  der  Kielrichtung  der  Boote. 

Palmkranz  machte  349  Schüsse  in  7  Min.  13  See.  —  117  Treffer 
HotebUBB      II     108     »     nSnlOe   —   64  a 

WUirend  dieeer  Febrt  trafen  die  StaUgeachoaee  der  Pnlmknuw-MitrafllenBa 

6  Mal  die  Kolbenstangen  und  einige  der  folgenden  Treffer  gingen  durch  die 
Kesselfeuerungen,  welche  Maschinentheile  in  den  Bootsmodellen  durch  Holz- 
profile am  entsprechenden  Orte  markirt  waren.  Ein  einziger  dieser  Treffer  hatte 
ein  Torpedoboot  kampfunfähig  gemacht. 

7.  und  8,  Fahrt,  —  Es  wnrde  wie  bei  der  5.  nnd  6.  Fahrt  gegen  den 
Bng  dee  TorpedoboetmodeUea  geaeboaaen;  deeh  wuda  in  einer  A/Amag 
von  500  Tards  (457  rf),  statt  1500  Tarda,  daa  Fsoer  erOffiMi  ond  bia  anf 

100  Yards  (91  *y )  vom  Ziele  unterhalten. 

Falmkranx  gibt  135  Schüsse  in  1  Min.  45  See.  —  115  Treffer 
Hotchkias     n     50      n      »  2    n    25    »   —   86  n 
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Aus  diesen  Resultaten  lassen  sicli  folgende  Schlüsse  ziehen: 
Die  Palmkranz-Mitrailleuse  feuert  im  DorcUschuitt  dreimal  schneller  und 
enidt  S'^nul  m^br  Treffer  ale  die  Hotelikiss-BeTolTerkuione.  Das  «nrlere 
Qeecliflti  nuMÜite  im  ganien  mehr  TroffiBr  ab  die  BeToherkuioiie  Sehflaee  ab« 
geftaert  hat. 

Anf  Distanzen  innerhalb  500  Yards  (457  "V ),  über  welche  hinaus  ein 
Torpedoboot  bei  mistigem  Wetter,  Nebel  oder  Hegen  ohnedies  nicht  gesehen 
werden  kann,  und  welche  bezüglich  der  Durchschlagskraft  für  beide  Geschütze 
die  gflnstigstea  sind,  ist  die  FilBibiiii-lfitnOlease  gegenflber  der  BefelVM^ 
kaoone  im  grOaaten  Vortheile,  weil  die  entere  Lage  Ar  Lage  mit  anaaer* 
(ffdnUicher  Bascbbeit  abgeben  kann,  ohne  Beeinträchtigung  der  Treffisicbttckeit, 
während  die  letztere  nach  jedem  Schuss  die  Richtung  corregireu  muss.  Bei 
der  innerhalb  der  obigen  Distanz  gemachten  7.  und  8.  Fahrt  hatte  die  Talm- 
kränz  mehr  als  zweimal  soviel  Treffer  ala  die  Hotchkiss  Schflsae  (115  zu  50) 
und  traf  das  Boot  4*/,  mal  so  oft  ala  die  BorolTerlnaoiio  (66  in  14V«)- 

Wilireiid  dieaer  Yersoche  worden  mit  der  Palmkrami-lIitnlUeaae  aa 

einem  Tage  1200  Schüsse  ohne  irgend  einen  Anstand  abgegeben.  Beim 
Schnellfeuer  kam  es  einmal  vor,  dass  sich  eine  leere  Patronenhülse  beim 
Herabfallen  klemmte,  doch  wurde  dieser  Anstand  in  wenigen  Secunden  behoben. 

Die  Hotchkiss-Bevolyerkanoue  hat  sich  ebenfalls  gut  bewährt,  mit  Aus- 
nahme dea  Anatandea,  daaa  wfbrend  dea  Sdiiessena  in  See  eines  der  Lager 
der  Sfoenterwelle  bnidi  md  dem  an  Folge  daa  Geacbflti  durch  ein  aodeiea 

ersetzt  werden  musste,  bei  welchem  sich  jedoch  derselbe  Unfall  wiederholte. 
Mr.  Hotchkiss  erklärte  diesen  Uebelstand  dadurch,  dass  er  für  diese  Ver- 
suche ein  brisanteres  Pulver  genommen  habe,  als  jenes  bei  den  französischen 
Normalpatronen;  dadurch  erklären  sich  auch  die  besseren  Beanltate  bezüglich 
der  Dnrehaehlagakraft  bd  dieeen  Yeranchen.  Binige  Apsel  worden  ana  den 
Patronenhülsen  nach  Innen  ffliaddigen  und  hemmten  den  Mechanismus.  Zwei 
Hohlgeschosse  explodirten  vorzeitig  an  der  Geschützmfindung.  Beim  Schnell- 
feuer arbeitete  das  Geschütz  nach  Abgabe  von  circa  1(K)  Schüssen  so  schwer, 
daas  ein  zweiter  Mann  den  Vormeister  bei  der  Drehung  der  Abfenerungskurbel 
ontosttttaen  moaate.  („2Vmes*  ond  andere  Faehachriften). 


Die  neue  Vorschrift  zur  Verhütung  des  Zusammenstosies  von  Schiffen 
aof  See.  Bekanntlich  tritt  diese  neue  Vorschrift  mit  1.  September  1880  sowohl 
in  der  taterreidiiaehen  Kriegs-  ala  HkndelamailiM  in  Wirkaamkeit  Dadurch, 
daaa  dieselbe  anoh  aof  den  Kriega-  und  Handelalotten  Ton  Belgien,  Chili, 

Dänemark,  Deutschland,  Frankreich,  Grossbritannien,  Griechenland,  Holland, 
Italien,  Norwegen,  Portugal,  Rnssland,  Spanien,  Schweden  und  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  zur  Anwendung  gelangt,  erhält  sie  die  Bedeutung 
einer  internationalen  Vorachiift. 

Daa  biaher  bestandene  Beglement  betreffend  daa  Anaweiehen  der  Schiffe 
und  die  Führung  der  Lichter  bei  Nachtzeit,  welchea  im  Jahre  1863  zwischen 
Grossbritannien  nnd  Frankreich  vereinbart  worden  war  und  auch  für  Oester- 
reich-Ungarn Giltigkeit  hatte,  bestimmte  zwar  die  Lichter,  welche  die  Kriegs- 
schiffe und  Handelsfahrzeuge  während  der  Nacht  zu  führen  haben,  forner  die 
Nebelaignale,  endlich  die  Kanöver,  welche  die  Schtffi  im  Fklle  dea  Begegnena 
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wurden  neue  Erfahrnngen  gemacht,  die  VeriiUttiisse  der  SehHBihrt  haben  sieb 
dnrcb  den  Umstand,  dass  die  Segelschiffe  von  den  Diunpfern  immer  mehr  ver- 
drängt werden,  insbesonders  aber  mit  Uöcksicht  auf  die  grössere  Schnelligkeit 
der  Dampfer  weBentlich  geändert,  und  dadurch  ist  die  dringende  Notbweudig- 
keit  ufib  ebier  leitgeoiiiseii  Beform  dieses  Beglemeots  immer  ftblbsrer  ge- 
WiHrdflü.  Darfliier,  dass  das  Keglement  den  Verhältnissen  entsprecbend  absa- 
ändem  sei,  war  man  sich  narh  dem  Ciosatrten  allerwärts  bewusst,  nor  Ober 
die  Frage  des  Wie?  gingen  die  Meinungen  wesentlich  auseinander. 

Schon  im  Jahre  1873,  zur  Zeit  der  Wiener  Weltausstellung,  wurde  von 
der  taterreJcbiseben  SeebebOrde  die  Blnbeniftiiig  einer  internationalen  Conftreni 
znr  ReTiaion  des  internationalen  Seesignal-Codei  nnd  HerbeifQhrung  von  Ver- 
einbarungen über  das  Signalisirtingswesen  zur  See  ancreregt,  auf  welcher  oven- 
toell  leicht  die  Umänderung  des  Keglements  zur  Verhütung  von  Znsammen- 
stdssen  hätte  entsprechend  bewerkstelligt  werden  können.  Allein  England  ver» 
bielt  sieh  so  der  beabeiebtigten  Binbemfnng  einer  solehen  Conferens  in  mari- 
timen Angelegenheiten  äusserst  skeptisch  und  dies  wohl  hauptsächlich  deshalb, 
weil  damals  jeden  Augenblick  die  Orientkrise  zu  entfesseln  drohte,  und  somit 
vielleicht  andere  uupracisirto  Partien  dos  internationalen  Seerechtes  zur  Sprache 
gebracht  wurden  wären,  trotzdem  dass  dies  von  vornherein  hätte  ausgeschlossen 
sein  nflasen,  om  den  Rrfolg  einer  solchen  Conferens  flberhaopt  nielit  in  Frage 
so  steHeo.  Es  erflbrigte  demnaeh  nor  das  gegenseitige  BinTernehmen  sia«t> 
lieber  Seemächte,  bei  welchen  das  fragliche  B^lement  in  Wirksamkeit  stand, 
im  diplomatischen  Correspondenzwege.  Die  grossbritannische  Regierung,  welche 
in  dieser  Beziehung  die  Führung  übernommen  hatte,  leitete  bereits  im  Jahre 
1876,  mit  Bucksicht  auf  die  in  England  erlassene  Meri^kani  Shipping  Ade 
1878  io  1876  betreffend  die  Hintaobaltong  Ton  SeeonfUlen ,  die  Yerhand- 
lOQgen  mit  den  verschiedenen  Seestaaten  ein.  Bei  dem  Board  ofDmiewtai» 
eine  eigene  Commission  eingesetzt,  welche  die  bezüglichen  Aens^erunsren  der 
fremden  Seestaaten  überprüfte  und  die  verschiedenen  Anträge  unter  Motivi- 
mng  entweder  ablehnte,  oder  im  neuen  Entwürfe  berücksichtigte.  Nachdem 
sieh  Jedoch  sehr  schwer  alle  auf  See  mOglicben  Fälle  der  Begegnung  von 
Schiffen  und  der  sie  begleitenden  Umstände  feststellen  lassen,  auch  die  Beur- 
theilung  der  einzelnen  Fälle  von  den  vprschiodenen  Seestaaten  je  nach  ihren 
verschiedenen  Standpunkton  in  verschiedener  Weise  erfolgt,  war  natürlich  ein 
längerer  Zeitraum  erforderlich,  bis  überhaupt  eine  Eiuiguug  erzielt  werden 
bannte.  Zweimal  hat  die  grossbritanniscbe  Regierung  den  Entwurf  des  neuen 
B^lements  abgeändert  und  den  Seemächten  zur  Begutachtung  vorgelegt. 

Die  von  Oestorreich  -  Ungarn  empfohlenen  Zusätze  und  Abänderungen, 
welche  berücksichtigt  wurden,  betrafen  im  Artikol  5  die  Festsetzung  der  Signale 
für  Segelschiffe,  welche  gleich  den  Dampfern  zu  manüvriren  uufähig  siud ;  im 
Artikel  9  die  Einflihmng  der  Signale  fOr  Dampflotsenboote;  im  Artikel  12, 
Abeatz  c),  die  Klarstellung,  ob  die  bezflgliche  Bestimmong  sich  nur  auf  Schiffe 
vor  Anker  oder  auch  auf  solche  Schiffe  bezieht  ,  welche  sich  auf  See  ilurrh 
irgend  einen  Umstand  nicht  in  Fahrt  befinden;  im  Artikel  15  die  Eliminirung 
jener  Worte,  welche  sich  auf  die  Ruderpinne  beziehen. 

Dagegen  worde  einem  von  Oeaterreidi  -Ungarn  empfohlenen  Vorschlage 
betreffend  die  Lichter,  welche  Schiffe  unter  Segel  so  fähren  haben,  die  andere 
Schiffe  schleppen,  nicht  Rechnung  getragen ;  der  Artikel  6  bestimmt  nur,  welche 
Lichter  ein  geschlepptes  Schiff  so  fOhren  hat»  während  die  angeregte  frage 
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wegen  des  Fübreus  der  Lichter  auf  einem  Segelschiff,  das  als  Schlepper  fimgirt, 
dermalen  Doch  immer  offen  bleibt.  Nachdem  aber  im  Sinne  des  Artikel  1  der 
Yonchrift  jedes  Dampftehüf,  welches  notsr  Segel  nnd  nicht  aotsr  Dampf  iai, 
als  Segelschiff  —  and  jedes  Dampftehiff,  welches  unter  Danpf  bt»  gtoiehvlal 

ob  es  Segel  führt  oder  nicht  —  als  Schiff  unter  Dampf  zu  betrachten  ist, 
dürfte  der  Fall,  dass  Segelschiffe  im  Sinne  der  Vorschrift  schleppen,  nicht  so 
selten  erscheinen  und  wäre  es  immerhin  wünschenswerth  gewesen,  dass  im 
iDtematioiialeD  Beglement  auf  die  LichterfQhmng  für  diesen  Vtü  Bedacht 
gtoeouneii  worden  wlre. 

In  Betreff  des  Antrages  auf  Aufhahme  eines  eigenen  Artikels,  in  welchem 
Kriegsschiffe  und  überhaupt  alle  Capitäne  verpflichtet  würden,  die  Befolgung 
des  internationalen  Keglements  zu  beaufsichtigen,  vertrat  Qrossbritanuieu  die 
nicht  ungerechtfertigte  Ansicht,  dass,  so  wüuschenswerth  eine  solche  Verpflich- 
tong  aaeh  sei,  dies  dodi  der  SeegMetagelwng  jedes  einseinen  Staates  über- 
lassen bleiben  müsse. 

Als  Ergebnis  der  Verhandlung  resultirte  das  neue  Kegloment,  das  ans 
26  Pai-agraphen  besteht,  zu  welchen  für  die  österreichisch-ungarische  Handels- 
marine  noch  3  Faragraphe  „Vollzugsbestimmungeu''  hinzugekommen  sind. 

Von  denjenigen  Staaten,  welehe  die  Begän  ans  dem  Jahre  1868  ange* 
nommen  hatten,  fehlen  bei  der  neuen  Vereinbarung:  die  ArgäiitlnischeBepublik, 
Brasilien,  Ecuador,  die  Hawalsohen  Inseln,  Haiti,  Marokko,  Pom,  die  Tfiikai 
and  Uruguay. 

Einen  Vei^leich  der  neuen  Begeln  mit  den  früheren  halten  wir  au  dieser 
Stelle  fSr  flberfittssig.   Die  nene  Vorschrift  ist  im  Terordnnngsblatte  flir  die 

k.  k.  Kriegsmarine  Nr.  III,  1880  und  im  osterreiolliscben  Beichsgesetzblatte 
IV.  Stück  1880  publicirt  und  befindet  sich  überdies  —  separat  abgedruckt  — 
in  der  Hand  aller  unserer  Seeofficiere,  die  sicher  auch  ohne  unsere  Anregung 
die  Differenzen  der  beiden  Kegeln  constatii-t  haben  werden.  Nur  über  die 
Ctoneais  der  neomi  Vorschrift  gtoubten  wir  einige  Worte  sagen  sn  BoUen. 

Os. 


Vorschlag  sa  einer  nenen  EztinctenrliLUimg.  Von  M.  Bnntyn.  Ex- 
tinctenre  sind  bekanntlich  Vorrichtungen ,  welche  den  Zweck  haben ,  einen 
Brand  im  Momente  des  Entstehens  zu  löschen.  Der  zum  Ausspritzen  der 
Löschflüssigkeit,  beziehungsweise  der  Salzlösung,  erforderliche  Druck  wird  auf 
chemischem  Wege  erzeugt ,  iuilom  aus  einer  in  einem  tragbaren ,  kleinen 
Kessel  bereit  gehaltenen  Lösung  von  doppelt  kohlensaurem  Natron  die  Kohlen- 
sftnre  entbmideii  wird.  Die  ilteren  BzUnetenre  wurden  unter  dem  erfbrderliehtn 
Drucke  gefQllt  gehalten.  Trote  des  soigflUtigsten  VerscUnsses  verminderte  rieh 
der  Druck  mit  der  Zeit  theilweise  oder  ganz,  so  dass  der  Fall  nicht  aus- 
geschlossen war,  dass  der  Extincteur  im  Momente  der  Gefahr  den  Dienst 
versagt.  Der  Dick'sche  Extincteur  hilft  diesem  Uebel stände  vollständig  ab, 
indem  bei  diesem  der  Druck  erst  in  dem  Momente  erzeugt  wird,  als  der  Apparat 
gebiancht  werden  soll.  Bei  diesem  Eitincteur  wird  nimlich  der  Kessel  mit 
der  Lösung  von  doppelt  kohlensanrom  Natron  gefüllt  gehalten,  und  eine  mit 
concentrirter  Schwefelsäure  gefüllte  und  wohl  verschlossene  Glasflasche  mittels 
einer  einfachen  Vorrichtung  in  den  Apparat  gebracht.  Diese  Vorrichtung  ist 
in  den  Deckel  des  Apparates  luftdicht  eingeschraubt.  In  dem  Momente,  als 
der  Extincteur  gebrandit  werden  soll,  wird  durch  einen  Schlag  mit  einem 
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hölzernen  (Hammer  auf  einen  ansäen  aiic^ebrachten  Knopf  die  Flasdi»  iav- 
trfimmert,  wodurch  die  Schwefelsäure  in  die  Lösung  des  doppelt  kohlensauren 
Nütrons  gelangt,  die  Kohlensäure  also  entbunden  und  der  Druck  erzeugt  wird. 

Der  einzige  Vorwarf,  der  diesem  ausgezeichneteu  Apparate  insbesondere 
bei  Minor  Yenrendnng  an  Bord  der  Schiffe  gemacht  werden  kann,  irt  der» 
dass  man  mit  einer  mit  concentrirter  Schwefelsäure  gef&llten  Flasche  hantiren 
nnd  auf  ihre  regelrechte  Einführung  in  den  Apparat  einig-e  Aufmerksamkeit 
verwenden  muss.  Die  mit  Schwefeli^aure  gefüllten  Flaschen  müssen  auf  dem 
Schiffe  Torr&thig  gehalten  werden,  und  es  kommt  selbst  bei  dem  sorgfältigsten 
Yenehloase  tw,  daia  aieh  in  Folge  der  StOeae  bei  einlgao  derstlhen  der  Yar- 
aohlnia  lockert,  nnd  die  SehwaMsiBte  aus Qi esst,  wodurch  znnächst  die  Ver- 
Packung  und  in  waitazar  Folga  dia  in  der  l^&be  beflndliehen  äegenattade 
zerstört  werden. 

Versuche  lehrten  mich,  dass  Natrinmhjdrosulfat  oder  Ealiumhjdrosnlfat 
(doppelt  schwaftlaanYas  Natron  odar  doppelt  aohwaftlaanraa  Kali)  ana  doppelt 
kohlensaurem  NatMNi  bei  Zatritt  von  Wasser  oder  aus  Lösungen  dee  letzt- 

genannteu  Salzes  momentan  sämmtliche  Kohlensäure  eutbindet,  so  dass  eines 
von  den  erst  genannten  Salzen  geeignet  ist,  die  Schwefelsäure  in  den  Dick'schen 
Extincteuren  zu  ersetzen.  Beide  Salze  sind  in  Wasser  sehr  leicht  löslich,  es 
iai  daher  eine  Yerzögenmg  In  dar  Kohlanaiareantwioklnng  nnd  DmckbOdung 
niflbt  in  gewärtigen,  wie  dies  bei  Gebrauch  der  Weinsäure  der  Fall  ist.  Der 
geringe  Handelswert  von  Natrium-  und  Kaliumhydrosulfat  der  Schwefelsäure 
und  namentlich  der  Weinsäure  gegenöber,  empfiehlt  auch  in  Ökonomischer  Be- 
ziehung den  Gebrauch  dieser  Salze. 

hk  ainfaehatar  Waiaa  wftre  aiao  die  nana  EitinctenrflUlnng  so  in  ga- 
hianehen,  dass  man  dan  Keeeel  des  Extinctanrs,  wie  bis  non,  mit  der  Tor^ 
geschriebenen  Lösung  vfu  doppelt  kohlensaurem  Natron  föllt  und  in  ein  am 
Deckel  des  Kessels  angebrachtos  Gefass  mit  abwerfljareni  Boden  die  entsprechende 
Quantität  doppelt  schwefelsaures  Natron  in  gepulvertem  Zustande  gibt.  Soll 
dar  Apparat  gebranoht  wardan,  aa  wird  doieh  ahna  ainfaohe,  aonan  in  band« 
habanda  Yornchtnng  der  Bodan  vom  Geflsse  mit  doppelt  schwefalaanram 
Natron  entfernt ,  wodurch  dieses  in  die  Lösung  des  doppelt  kohlensauren 
Natrons  gelangt ,  and  der  Druck  entwickelt  wird.  Da  die  Baaction  gemäss 
der  Gleichung 

Na  HCO3  -f  Na  HSO^  =  Na„  SO^  +  CD,  -|-  H,0 

verlauft,  so  sind  auf  jo  100  Gewichtstheile  doppelt  kohlensaures  Natron  143 
Gewichtstheile  doppelt  schwefelsaures  Kali  erforderlich 

Da  aieh  aber  eine  trockene  Mischung  von  doppelt  schwefelsanrem  Nation 
nnd  doppalt  kohlensuurom  Natron  unverändert  erhält,  wie  ich  mich  durch 
einen  wohl  nur  einige  Tage  andauernden  Versuch  überzeugt  habe,  so  könnte 
man  auch  einfach  das  Gemisch  beider  Salze  vorräthig  halten,  und  diese  in 
der  oben  angedeuteten  Weise  in  den  mit  Wasser  gefüllten  Kessel  des  Ex- 
ttnetanra  Men  lassen ,  sobald  derselbe  gebraneht  werden  soll.  Dadaroh  wOrda 

*)  Es  sei  hier  die  Bemerkong  beü^efügt,  dass  die  lösohende  Wirkung  der  aus- 
geepritilMi  FlMgfceit  bedeutand  eibOit  wnd,  wenn  man  das  doppelt  kehfcMMia 

Natron  zum  Theile  oder  ganz  durch  kohlensaures  Ammon  ersetzt,  wie  ich  mich  durch 
Veriuche  zu  überzeugeu  GeWenheit  hatte.  Die  durch  die  Wärme  ans  dem  Ammonsalze 
entwickelten  Dämpfe  sind  anlauglioh  die  Verbrennung  xn  mitnrhalten,  und  verhindern 
den  Zutritt  der  Luft  wirksamer,  a1?  dies  ohne  dieselbw  gesdiieht.  AaagedohntsrS 
Versuche  in  dieser  Bichtong  wären  gewiss  angezeigt 
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die  Manipnlation  sehr  vereinfacht  werdeu,  und  selbst  ein  mehrmaliger  Ge- 
brauch des  Extincteun  nach  einander  in  gewissen  Fällen  nicht  ausgeschlossen  sein. 

Wffm  y«mehe  mit  dar  neuMi  BikiiMteiicftUoBg  durchgeführt  mia  wodto, 
wtrd«a  die  Big«lNii8M  liier  rar  Hitfheauiig  gelingen. 


Projeet  einet  Krensertohiffei  f&r  die  Marine  der  Vereinigten  Staaten 
VordameiikM.  — Haeh  den  „PkHadOpkia  TO^sfrai^*'  hat  der  StaateeeereMr 
für  die  Hsrine  den  Entwurf  einea  vom  Ingenieur  Hitchborn  constmirten 
Krenzerschiffes  vtt  Genehmigung  Toigelegt.  Die  Dimenaionea  dee  projeolirton 

Schiffes  sind: 

Länge  zwischen  den  Perpendikeln  2G0';  giOsste  Länge  298';  grüsste 
Breite  46;  Tiefe  im  Baume  W;  mittlerer  Tiefgang  16*5';  Deplaeement 
8600  Tonnen;  angehoffte  Geschwindigkeit  14  Knoten. 

Die  Maschinen  erhalten  zwei  Niederdruckcylinder  von  78",  und  pinen 
Hochdruckcylinder  von  58 7,"  Durchmesser.  Der  Durchmesser  des  Schrauben- 
propellers ist  1074'«  Die  8  cylindrischen  Kessel  haben  12'  Durchmesser  und 
sind  10 7«'  lang;  die  94  Fsner  haben  HeftfUche. 

Die  Artillerie  soU  aus  1  Stttek  14*5  Tonnengeschfttz-Hinterlader  aof 
Schlittenrapert,  2  Stück  1 2  Tonnen-Hinterladern  ebenfalls  auf  Schlittenraperten, 
4  Stock  27,  Tonnengeschütien  und  4  Stück  Gatlingkanonen  bestehen.  K. 


Probefahrten  der  engliiohen  Rapid -Corrette  Iris.   Die  vor  kurzem 

in  Dienst  gestellte  Rapid  -  Corvette  Iris  hat  am  18.  Mai  die  Ausrüstungs- 
probefahrt an  der  gemessenen  Meile  gemacht.  Wir  haben  bereits  berichtet, 
dass  die  Maschinen  bei  den  Uebernahmsprobefahrten  vohl  die  geforderte  Ffeide- 
knft  entwickelten,  daee  das  Schiff  jedoeh  nicht  die  erwartete  Geechwindiglnit 
erreiehte.  Eine  grosse  Serie  von  Versuchen  wurde  zu  den  Zweeke  durch- 
geführt, nm  der  Ursache  dieses  Uebelstandes  auf  die  Spur  ixi  kommen  ;  diese 
Vorsuche  waren  um  so  melir  nöthig,  als  noch  kein  der  Iris  ähnliches  Schiff 
mit  Doppelschrauben  versehen  worden  war.  Anfanglich  hatte  sie  Schrauben- 
Propeller  mit  vier  parallelen  Plllgeln,  einer  FenUi  die  sieh  auf  dem  Trans- 
portschiffo  HiUALAYA  trefflich  bewährte ;  es  eigab  sich  Jedoch,  dass  mit  der- 
artigen Propellern  die  Maschinen  zu  stark  boansprucht  werden  und  dass  ein 
grosser  KrafUuifwiind  nur  zur  Ueberwindung  der  Reibung  verloren  ging.  In 
Folge  dessen  hatte  mau ,  um  die  Oberiläche  der  Flügel  zu  reduciren ,  jeder 
Schraube  zwei  Flügel  abgenommen,  und  da  dadurch  eine  kleine  Zunahme  an 
Fahrt  gewonnen  wurde,  beschloss  man,  vierflOgelige,  nach  einem  modificirten 
Modell  hergestellte  Griffith's  Schrauben  zu  installiren.  Die  damit  erzielten 
Besoltate  fielen  sehr  befriedigend  aus;  die  Geschwindigkeit  steigeite  sich  von 
16 auf  187j  Knoten  und  die  entwickelte  Pferdekraft  von  7000  auf  7700. 
Man  ging  nun  weiter  und  Tennchte  iweiflflgelige  6rifith*s  Schraubenpropeller; 
diese  ergaben  bei  einer  kleineren  Umdrehungssahl  eine  noch  grössere  Ge- 
schwindigkeit. Trotz  dieses  günstigen  Resnltates  musste  auf  die  endgiltige 
Annahme  dieser  Propeller  Verzicht  geleistet  werden,  weil  sich  die  Vibrutiouen 
des  Schiffes  bei  allen  Gangarten  zu  stark  fühlbar  machten.  Es  wurden  daher 
abermals  die  Tierflägeligen  modificirten  Griffith's  Schrauben  instsUirt.  Der 
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Durchmesser  derselben  beträgt  16'  sy,*,  die  Eintrittartrigimg  18'  llVt"  und 

die  Anstrittssteigung  20*  llV«"-  Flügel  sind  gegen  die  Enden  zu  ein 
wenig  nach  achter  geneigt,  damit  dieselben  etwas  weiter  von  den  A-Trägem 
der  8chraabenwelle  abstehen  und  die  centrifogale  Einwirkang  des  Wassers 
auf  die  Triger  hintangehaKeii  iverde. 

Die  QMBmmtoberflftcbe  der  Flfigel  beträgt  144  Quadratfuss  and  dia 
Fläche  des  amschriebenen  Kreises  120  Qnadratfuss.  Mit  allen  Gewichten  an 
Bord  tauchte  das  Schiff  vorne  17'  8",  achter  21'  9";  dieser  Tiefgangs  unter- 
schied muss  beim  Yei^leich  der  Besultate  der  Ausrüstungsprobefahrt  mit  denen 
d0r  Mhertn  ProMMnten  in  Betneht  gesogen  werden.  Die  ndtUere  Steigung 
wurde  von  19'  11%"  auf  20'  6"  gebracht;  die  T^udumg  der  Obeikanfte  einet 
Ttrlical  gestellten  Flügels  war  4'  l' 

Um  4^  p.m.,  bei  einer  Windstärke  zwischen  5  und  6,  wurden  an  der 
gemessenen  Meile  zuerst  4  Gänge  mit  voller  Kraft  zurückgelegt;  man  erzielte 
dabei  folgende  Besoltaile: 

Umdrehungen 
Btenerb.  Backb. 

Maschine 

1.  Gang   89*01  90*70 

r    n    91*50  94*20 

8.    »    99*00  94*60 

4.    7)    90  10  91*90 

also  durchschnittlich  17*551  Knoten  in  der  Stunde,  mit  90  66  Umdrehungen 
der  Steuerbord-  und  92*82  der  Backbordmaschine  per  Minute.  Das  Mittel 
der  entwickelten  Pferdekraft  betrug  im  Hochdruck  -  Cylinder  an  Steuerbord 
1738' 88  nnd  an  Backbord  1787*91,  im  Miederdmek-Gj^der  an  Steoerboid 
1645*14  und  an  Backbord  1685  76,  folglich  zusammen  6842*69  Pferdekraft. 
Die  Belastung  der  Sicherheitsventile  war  C)^  Pfund  und  der  mittlere  Druck 
62  12  Pfund.  Bei  dieser  Probefahrt  entwickelte  die  Maschine  eine  geringere 
Kraft  als  bei  den  früheren,  was  dem  Warmlaufen  des  Schubstaogenlagers  der 
Stenerbordmasehlnen  mgesehrieben  wird,  sowie  dem  Umstände,  dass  die  Kessel 
teilweise  mit  der  Damp^umpe  aufg^speist  werden  mussten. 

Später  wurden  die  Maschinen  mit  y.^  und  Kraft  erprobt;  jedesmal 
wurden  4  Gänge  zurückgelegt,  welche  folgende  Besultate  ergaben: 


Oeacbwindigkeit 
in  Knoten 

16-901 
18*000 
17*141 

18.090 


Dampfdreek   61*87  Pftind 

I  Steuerbord  28" 


^^"»^"^  l  Backbord 
Um-     I  Steuerbord 
drehungen  (  Backbord 


Indicirte 
Pfecdttkiaft 


28 
82 
82 

Steuerbord  {[Hl 

Backbord  {}Jf,f^ 
Totale  4940 


•78*« 

43 
•30 

05  (Hochd.) 

•68  (Niederd.) 
•08  (Hochd.) 
77  (Niederd.) 
•58 


V,  Kraft 
63*63  Pftmd 

27" 
29" 

63-29" 

537*67  (Hochd.) 
599*87  (Niederd.) 
525-00  (Hochd.) 
629-29  (Nieder!) 
2281-33 
13*688  Knoten. 


Geschwindigkeit   16  065  Knoten 

Es  dürfte  Tlelleiehi  Ton  Interesse  sein,  die  erhaltenen  Resultate 
denen  der  im  Juli  1878  mit  denselben  Schrauben  gemachten  Probefahrten  zu 
vergleichen,  bei  welchen  5  Gänge  an  der  Meile  (Tanchuag  15'  8"  vorne  und 
20^  6"  achter)  nachstehendes  ergaben: 
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12  3  4  6 

ÜBdnhmigw   97*186      85*868      61-848      40*968  31-6 

Indicirte  Pferdekraft.    7714         5108         1833  606  184 

IWirt  in  Knoten          18  573       Iß  r>64       12-279        7-797  — 

Die  Vibrationen  des  Schiftes  wareu  hei  der  letzten  Probefahrt  8ehr  gering" 
und  mit  Ausnahme  des  Auslaufens  der  Kurbelachsenlager  arbeiteten  die  Ma- 
schinen in  sehr  tefriidigaidtr  Wtise.  Di»  Ukditto  Temperatur  im  Heiflsnae 
war  1210,  4ie  uadrigsle  88<>  Fihnnheit. 

Ibis  machte  femer  am  12.  Juni  abermals  in  Stokes  Bay  eine  Probe- 
fahrt an  der  gemessenen  Meile,  welche  folgende  mittlere  Resultate  von  vier 
Gängen  ergab:  Dotationen  Sieuerbordmaschine  93*88,  Backbordmaschine 95*67 ; 
Geschwindigkeit  in  Knoten  17'977;  indicirte  Pferdekraft  7847*84;  Dampf- 
droek  in  in  KiSBeibi  62*75  Pfand;  Yaenom  in  d»n  Condcnaatoroi  Skeoerttoid 
27'69'*,  BMkbord  27-62.  (»»MMi.'')  «b. 


Dm  amwilcMiiicb»  ToipadMdiiff  Alabm    —  Der  Alarm  flibr  am 

5.  Jänner  d.  J.  auf  der  geuMannen  Meile,  um  den  auf  demselben  installirten 

Mallory  Propeller (Steuerschraube)  7.n  erproben.  Man  hoffte  12  Knoten  Ge- 
schwindigkeit zu  erreichen,  wurde  jedoch  enttäuscht,  da  die  grösste  orreichte 
Geschwindigkeit  nicht  mehr  als  10  Knoten  betrug.  Nach  dem  „^rmy  and  Jfary 
Jowrma'^,  dflrfken  weitere  Proben  ein  gfinstigereB  Beanltat  eigeben.  Die  gegen- 
wärtige Erprobung  fand  nämlich  unter  abnormalen  Verhlltnitten  statt,  da  das 
im  Flusse  befindliche  Eis  fortwähien.ie  Aenderungen  am  Curse  bedingte,  und 
das  trübo  Flusswasser  auf  die  Dampferzpugung  buchst  nachtheilig  einwirkte. 
Unter  uormalen  Umständen  hofft  man  eine  Geschwindigkeit  von  11  Knuten 
ni  ernelen. 

Was  spedell  den  Mallory  Schnubenpropeller  betrifft,  so  entspricht  der- 
selbe  vollkommen  seiner  Bestimmung.  So  z.  B,  wurde  der  Wechsel  von  der 
Fahrt  nach  vorne  auf  rückwärts  in  5  Secunden  vollführt;  zum  vollständigen 
Stillhalten  von  voller  Fahrt  brauchte  man  bloss  1  Minute  80  Secunden  und 
das  Füineog  wich  hiebei  nnr  2*  von  seinen  Onne  nb.  Der  viXi»  Kreil 
wurde  nach  Backbord  in  2  Minuten  58  SeeoBden  mid  nedi  Btooerboid  in 
3  Minuten  17  Secnnden  beeehriebeii.  K. 


Der  Schraubendampfer  Anthracite.  —  Derselbe  wurde  in  der  Absicht 
gebaut,  das  Perkins'scho  Kessel-  und  Maschinensystem  (siehe  unsere  nMit- 
theüungenu^  Jahrgang  1877,  Seite  570)  auf  einer  längeren  Fahrt  zu  erproben. 
Die  Länge  des  Schiffes  ist  84%  die  Brette  16',  die  Banmüefe  10',  du  De- 
placement 70*26  Tonnen  und  der  Bmttotonnengehalt  27*91  Begistertons. 
Die  Maschinen  von  20  nomineller,  sollen  168  indicirte  Pferdekrafl  leisten; 
sie  wurden  bei  Messrs.  Hawks,  Crawshay  und  Söhne  in  Gateshead-on-Tyne 
constmirt.  Der  Hochdruck-  und  der  Mitteldruckcylinder  sind  einfacii,  der 


')  Siehe  die  Beschreibmig  dieeei  Torpedoeehiffei  auf  8^  MO  des  Jahfgangee 
1877  unserer  vMittJieüungeno. 

*)  Ueber  Mallory's  SSteaerschraabe  siehe  Jahrgang  1878,  Seite  541  uuwrer 
wJM'tttbediM^^fN''* 
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Niederdrackcylinder  doppelt  wirkend.  Das  SchifT  gehört  dtr  Perkins'  Maschinen- 
bangesellschaft,  welche  es  unter  Führung  des  Capt.  Dent  eine  Versuchsfahrt 
nach  New- York  und  retour  machen  lässt.  Am  26.  Mai  hat  auf  der  Themse 
«IM  PMbaiyift  itattgefanden,  bei  frtMMr  46  VtSim  dnnUaiifiMi  wnitn. 
Der  Danplüniek  erhielt  sich  während  der  gansen  Fahrt  auf  350  Pfiind  bei 
halbgeöfltaeter  Drosselklappe,  und  die  Umdrehungszahl  der  Schraube  auf  132. 
Obgleich  der  Strom  sowohl  bei  der  üin-  als  auch  bei  der  Böckfahrt  entgegen 
war,  erreichte  man  doch  eine  Geschwindigkeit  von  8  Knoten.  Die  Mascfaioen 
arbeiteten  zur  Toilkommenen  ZnfHedenhelt. 

Dieser  Yeisach  ist  ebenso  interessant  als  wichtig,  denn  wenn  die  pro- 
jeetirte  Beise  den  erwarteten  Erfolg  hat,  wird  in  Bezug  auf  Brennmaterial- 
SKmamis  der  Seedamp&Daschinen-Gonstniction  eine  nene  Aera  eröffnet  werden. 

(„Times")  em. 


Ein  Dampfeatamaran.  —  Gegenwärtig  beündet  sich  in  Njack  am  Hudson 
ein  Ar  den  Passagiertransport  bestiininter  Dampfhr  in  Ben,  welcher  die  Fbm 
eines  Catamarans  haben  wird  nnd  fon  dem  man  die  grOeste  bis  jelit  erreichte 

Sdliffsgeschwindigkeit  erwartet. 

Der  ßumpf  des  Fahrzeuges  besteht,  wie  dies  bei  einem  Catamaran  der 
Fall  ist,  aas  zwei  getrennten  Körpern,  von  denen  ein  jeder  60 1  lang  ist.  Die 
Totalbreite  beträgt  7*60*y .  Als  Propeller  dient  ein  einsiges  Schanftlrad,  das 
nrisehen  den  beiden  SchiffokOrpem  iustallirt  ist. 

Man  hat  berechnet,  dass  das  Schiff  in  Folge  seines  geringen  Deplacements 
eine  dreimal  grössere  Geschwindigkeit  haben  wird,  als  ein  Schiff  gewöhnlicher 
Form  mit  der  gleichen  Maschine  erreichen  könnte;  dasselbe  wird  78  Tonnen 
Fracht  oder  Ö(X>  Passagiere  laden  kamien. 

Die  beiden  SehifiMrper  werden  diroh  4  Schotte  in  ftnf  wasserdiishte 
Abtheilungen  getheilt.  In  der  Mitte  liegt  ein  38  *y  langer  Salon,  welcher 
dieselbe  Breite  wie  das  Fahneug  liat  und  ein  leichtes  Promenadedeck  fOr 
die  Fassagiere  trägt.  {nLe  Yacht.u)  em. 


A«i  te  «oflisehtii  Mann«.  Ein  «ennMss  Sekuisi^.  Die  sv 

Ausbildung  von  Jnngmatrosen  f9r  die  Kriegsmarine  bestimmte  ^geleonrette 
Atalanta  (von  958  Tonnen)  wird  seit  dem  .31.  Jänner  d.  J.  vermisst.  Sie 
verliess  Portsmouth  im  October  v.  .7.  mit  300  jungen  Männern  —  alle  dem 
Seemauasstande  angehörig  —  nnd  segeile  gegen  Westen;  die  letzten  Nach- 
richten, die  man  ron  dem  vemaglflckten  Schiff»  hai,  ditiren  Tom  31.  Jänner, 
dem  Tage  als  es  Bermuda  Verliese,  um  die  Heimreise  anzutreten.  Es  liegen 
bis  zur  Stunde  noch  gar  keine  Anhaltsponlcte  Aber  die  Ursache  dieees  tranrigen 
Falles  vor,  ausser  vage  Vermuthungen. 

Verkauf  von  aeekriegsdiensi-UfUauglichcn  Panserschiffen,  Die  englische 
Admirafität  hat  die  Yeränssemng  der  sls  snm  üurneren  Seekriegsdienst  nn^ 
tauglich  erklärten  Cas(> mattschiffe  Pallas,  Rebbabch  nnd  Enterprise 
beschlossen.  Diese  Schiffe  gehören  zu  den  ersten,  welche  nach  den  Plänen 
Reed's  gebaut  wurden  und  die  neue  Aera  in  der  Constrnction  schwerer  Schlacht- 
schiffe inaugorirten. 
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Neubauten.  Die  bekannte  Schiffbauürma  K.  Napier&Son  in  Glasgow 
wurde  von  der  englischen  AdmiralitÄt  mit  dem  Bau  der  Schiffskörper  und  Ma- 
schinm  Ton  dni  Btimi  KrauMni  Isn-OlaiM  beauftragt  Diese  Schiffe, 
iratelM  di«  NanMn  Arbthuba,  Lbandbb  und  Pbakoh  «rhielteo,  mcdn  ras 
Stahl  gebaut,  und  ihre  Pl&oe  sind  fDr  eine  bedeutende  Geschwindigkeit  ent- 
worfen. Das  Deplacement  beträgt  3750  Tonnen  und  sie  erhalten  grosse  Kessel- 
fiusungsräume.  Die  Zwillingsschraubenmaschiuen  werden  vom  horizontalen 
Compoundtyp  sein.  Die  Schiffe  müssen  hinnen  zwei  Jahren  fertig  gestellt 
nwdAii.  DaBBldist  wird  ÜMmer  ein  Pwiieieehiff  Oolumowood  aüt  Bertette» 
btttsiie  in  Bu  gele^. 

Stapellauf  der  Schraubencorvette  Constance.  Diese  Corvette,  aus  Eisen 
und  Stahl  mit  Holzbekleidung  gebaut,  2,383  Tonnen  Deplacement,  2300  Pferde- 
kraft ist  am  9.  Juni  d.  J.  zu  Chatham  von  Stapel  gelaufen.  Das  Schiff  hat 
eine  Länge  von  225'  zwischen  den  Perpendikeln,  grösste  Breite  44^  6",  Tief- 
gang vonie  17'  aehter  18'  6",  Beetflekung  II  7-iAUige  Oeeehtttie  und  XU 
64-Pfttnder.  Man  erwirtet  m  dem  Krenser  eine  bedeutende  Qeeoliwindigfctit, 


Probe&brt  des  engliseben  ThnraaebUllM  Kbftonb.  DaeThnnnscbif 

Nkftyjke  (ex  Independkncia  der  brasilianieehen  Begiening)  hat  am  19.  Ibi 
eine  sechsstQndii^e  Probefahrt  an  der  gemeesenen  Meile  fimadlt,  wilinnd 

welcher  es  vier  Gange  mit  voller  Kraft  lief. 

Die  Ventilation  des  Heizraumes  zeigte  sich  trotz  aller  Massregelu,  die 
mau  zur  Sicherung  derselben  getiofieu  hatte,  doch  als  sehr  mangelhaft;  die 
hohe  Temperatur  des  Kesselraomes  und  der  nngeuQgeode  Zog  der  Feuer  er- 
eebwerte  das  Einhalten  des  ndtUgen  Dampfdradkes. 

Das  Mittel  der  während  der  sechs  Stunden  entwickelten  Pferdekrafk 
war  7993,  die  Anzahl  der  Umdrehnngen  per  Minute  61  und  die  Gesehwindig- 
keit  per  Stunde  14*2  Knoten. 

Am  20.  Mai  wurde  die  Probefahrt  fortgesetzt  u.  zw.  wnrde  das  Schiff 
eine  Stunde  lang  mit  dem  Expansionsschieber  auf  den  kleinsten  FQllungsgrad 
d.  h.  snf  V9  dea  Hnbea  ein^Mtellt,  laaftn  gelaeeen.  Die  Maaifltinen  ent- 
wickelten hierbei  5680  Pfardekiaft  and  maditen  im  lOtkel  61  ümdrelinngen 
per  Minute. 

Die  ümsteuerungsproben,  die  man  hierauf  vornahm,  fielen  sehr  günstig 
ans;  in  hl  See  wurde  gehalten,  von  nHalt«  auf  nganze  Kraft  vorwärts« 
bruchte  man  7  See.  und  von  ngauze  Kraft  vorwärts«  auf  nganze  Kraft 
lortcka  16  See. 

Seit  dem  Ankaufe  dieses  ScMtÜBe  liat  nnn  bedeutende  Sommen  lemeadei» 

um  es  fQr  den  Dienst  in  der  englischen  Marine  herzurichten;  nrsprflnglicii 

hatte  da.sselbo  vier  Whitworth  35  TonnengeschOtze  als  ThtirmbpstOckung;  die- 
selben wurden  durch  38  Tonnengeschütze  von  dem  in  der  Marine  üblichen 
System  ersetzt  und  statt  der  zwei  9-Zöller  hat  mau  unter  dem  Yorcasteli  zwei 
12Vs  Tonnengescbfitie  instalfirt 

Der  HsFrOSB  ist  Uhr  den  Dienst  als  Admiralschiff  eingericbtet  nnd  mit 
slmmtUoben  Hillbmitleln  der  modernen  Eriegskonst,  als  Torpedos,  elektriscbea 
Lieht  ete.,  aosgeetattet  worden. 
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Um  das  Obergpwicht  in  vermindern,  hat  man  die  ursprüngliche  Takelage 
geändert,  uud  um  im  Nothfalle  die  Kessel  und  MascbiDenräume  rasch  lens- 
pumpen  ni  Uhmd,  sind  entspreeheade  Torriehtmigeii  aogebraoht  woideo. 

OB. 


Amrendiuif  4m  Telephont  nr  Mmnmg  der  Tonioiiibetiiipniebiuiir 

der  BetriebiweUe  bei  in  Gang  befindUclien  Masohinen.  (Auszug  einer 
Notiz.  iJos  H.  C.  Rosin,  Prof.  an  der  königl.  ital.  Mariitp -  Akademie.)  Die 
Vorrichtung,  welche  Herr  Resio  zur  Messung  der  Torsionsbeanspruchung  der 
Betriebswelle  einer  in  Gang  beliudlichen  Maschine  vorschlägt,  kann  bei  jeder 
Maseliine  angewendet  werden.  — Auf  der  Welle  bringt  man  in  grflflstmSglicher 
Entfemnng  von  einander  xwei  kleine  Messingrlder  an,  deren  Dnrcbmesser 
etwas  grösser  als  jener  der  Welle  selbst  sein  muss  *).  Diese  beiden  Räder 
sind  von  ganz  gleichen  Dimensionen  und  jedes  enthält  dieselbe  Anzahl  von 
gleich  weit  eotfemten  und  vollkommen  gleichen  Schaufeln  aus  weichem  Eisen. 

Die  Bflder  sollen  derart  anf  der  Welle  sitMn,  dass,  wenn  letztere  niehi 
in  Bewegung,  also  keiner  Toraion  nnterwoiftn  iat,  die  Symmetrie-Ebene  det 
Welle  aowol  ii^end  eine  Schaufel  des  einen  Bades  als  auch  die  correspon- 
dirondo  Scliaufel  des  anderen  Hades  in  zwei  gleiche  Theile  tbeile.  Doch  ist 
diese  Bedingung  nicht  durchaus  nothwendig. 

Zwei  ganz  gleiche  Spulen  mit  Stahlkernen  von  gleicher  magnetischer 
Eiaft  Torseben,  sind  auf  derselben  Entfemnng  von  den  Schaufeln  der  BIder 
aufgestellt.  "Die  Achsen  der  Spulen  liegen  im  Diametralplan  der  Betriebswelle, 
folglich  auch  in  der  Symmetricebene  der  Räder.  Die  beiden  Spulen  kehren 
den  Schaufeln  die  gleichnamigen  Pole  zn;  die  Drähte  der  Spulen  sind  in  ent- 
gegengesetzter Richtung  auf  den  Stahlkeru  aufgewickelt,  gehören  jedoch  zu 
einem  und  demselben  Stromkreise,  in  welchem  auch  das  Empfangstelephon  ein- 
geschaltet ist. 

Nehmen  wir  nun  an,  dass  die  im  (^ange  bpfindlirhe  Betriebswelle  gar 
keiner  Torsionsbeanspruchung  unterliege.  In  üesem  Falle  wird  irgend  eine 
Schaufel  des  einen  Bades  in  demselben  Augenblick  vor  der  Spule  passireo, 
als  die  entsprechende  (in  deraelhen  Diametralehstte  heflndliche)  Schanfel  des 
anderen  Rades,  daher  die  von  den  ScbanlUn  in  den  Spulen  hervorgerufenen 
Indnctionsströme  gleich  stark  und  entgegengnsotzt  sein  und  sich  gegenseitig 
aufheben  werden.  Das  Telephon  muss  daher  stumm  bleiben,  vorausgesetzt, 
dass  die  zwei  Spulen  ganz  identisch  sind,  was  übrigens,  wie  wir  in  der  Folge 
sehen  werden,  nicht  nnnmg&ngUch  nHhig  ist 

Wenn  die  Betriebswelle  einer  Torsionsbeanspruchung  nnterliegt,  wie 
dies  nothwendigerweise  bei  der  Drehung  derselben  eintreten  muss,  so  werden 
die  correspondirendcn  Schaufeln  nicht  mehr  im  gleichen  Augenblicke  die 
Diametralebene  passireo,  in  welcher  die  Achsen  der  beiden  Spulen  liegen,  und 
wird  die  WinkelTerrficknog  der  einen  Schanfel  in  Bezug  auf  die  andere  im 
YerhUtnisse  sur  Beanspruchung  stehen,  welche  die  Betriebswelle  erleidet.  Die 
von  den  Scbaitfeln  der  Bäder  hervorgerufenen  Indnctioosströme  werden  sieh 
nicht  mehr  gegenseitig  aufheben,  trot&dem  sie  entgegengeseUt  sind,  weil  sie 

')  Da  bei  Schraabenscbüfsmaschinen  die  Welle  immer  «ine  bedeotaade  Llage 

hat,  kaoD  dieae  Entfernung  ohne  Anstand  ziemlich  grors  sein :  oa  kann  daher  der 
Apparat  besonders  b«i  diesen  Maschiaen  mit  Vortheil  beoützt  werJeiu 


Digitized  by  Google 


434 


Hiebt  gleichzeitig  aultreteu;  das  Teiephuu  wird  daher  einen  mehr  oder  minder 
seharfen  Ton  hdren  lassro,  der  toh  der  Amahl  der  Seliaiifefai,  von  der  üm- 

drehungsgeschwindigkeit  und  von  der  GrOese  der  gegeuseitigeu  Vorrflcknug  dar 
ScbaofelOf  d.  h.  von  der  Torsionsbeanspnichung  der  Welle  abhängt. 

Wenn  man  jedoch  die  der  Maschine  näher  liegende  Spule  in  der  Ura- 
diehungsrichtnng  derart  verschiebt,  dass  sie  sich  längs  eines  (ixen,  concea- 
trisch  und  nurmal  zur  Betriebswelle,  jedoch  von  dieser  unabhängigen  tirad- 
InreiMs  bewegt,  so  wird  ein  Angenbliek  eintreteii,  in  welcbem  des  Telepbon 
verstummt  oder  nnr  einen  Ton  von  minimaler  Intensität  hören  lilitwin 
wird.  Der  Winkel,  den  die  Spule  längs  des  Gradkreises  beschreiben  masste, 
zeigt  die  Gesammt-Torsionsboanspnichuni?  g?  für  die  Distanz  D,  d.  h.  für  den 
zwischen  den  Kädem  liegenden  Theil  der  Welle ;  es  wird  daher  für  die  Längen* 

einbeit  die  Torsionsbeanspruchnng  ce  gleicb  sein  et  = 

Nehmen  wir  nnn  an,  man  habe  anch  die  Torsion  für  die  leer  laufende 
Welle,  d.  h.  wenn  letztere  keine  Arbeit  verrichtet,  bestimmt;  dann  wird  das 
Yerb&ltnis  der  zur  UeberwinduDg  der  £eibang  nöthigen  Kraft  zur  totalen 

Die  Torsion,  welebe  eine  gegebene  Beinspraebong  bemnubringen  !■ 
Stande  ist,  kann  durch  ein  T(Hrgftiigiges  Biperiment  bestimmt  werden. 

Wir  haben  bis  jetzt  angenommen,  dass  die  Torsionsbean«?priichnng  der 
Betriebswello  für  die  ganze  Zeit,  während  welcher  man  sie  mit  dem  Telephon 
gemessen,  constaut  geblieben  ist.  Wenn  die  Beanspruchung  sich  aber  jeden 
▲ügenbli«^  ftndein  wlirde  n.  sw.  mit  jeder  ümdrehnng  der  Welle,  so  wird  die 
auf  die  angegebene  Art  bestimmte  Torsion  die  »mittlere  Toraionsbean- 
sprach  ungu  sein. 

Es  muss  endlich  noch  bemerkt  werden,  dass  man  statt  der  fifider  zwei 
mit  Schaufeln  versehene  Sectoren  anwenden  kann.  em. 


Zieie'i  selbstthätigee  Absperrventil  Ar  Soliiliidampfkesiel.  (Hiezu 
die  Fig.  8  und  9  auf  Taf,  XIll).  Ein  bei  Ausrüstung  von  Schiffsdampfkesseln 
seit  der  Explosion  auf  dem  Thukderek  beliebt  gewordenes  Dampfabsperr- 
Tontil  ist  das  vonZiese  construirte,  welches  in  den  Fig.  8  und  9  im  Durch- 
aobnifete  und  in  der  Aasiebt  dargestellt  erscbsint.  Dasselbe  wird  im  gam 
geöffneten  Znstande  dirdi  den  Dmck  der  unter  dem  Griffe  desselben  sitzenden 
Feder  offen  gehalten,  welche  so  adjustirt  wird,  dass  ein  Ueberdruck  von 
Atmosphäre  nothwcndig  ist ,  um  das  Ventil  anf  seinen  Sitz  hinabpressen  zu 
können.  Wenn  die  Spannung  im  Hauptdampfrohre  bei  den  einzelnen  Kolben* 
spielen  der  Hasebinen  variirt,  so  wird  aoeb  das  Ventil  seine  Stellung  im 
axialen  Sinne  etwas  verändern  kennen,  durch  die  Spannung  dar  Fedw  aber 
stets  ganz  eröffnet  bleiben;  wenn  jeduch  der  Dampfkessel,  an  welchem  dieses 
Ventil  angeordnet  wurde  —  sei  es  durch  eine  eintretende  Explosion ,  oder 
durch  ein  während  des  Gefechtes  einschlagendes  Projectil  —  verletzt  wird 
und  somit  ao  diesem  Kessel  eine  sebr  betriebtiiciie  Dampfansstrttmnng  statt- 
findet, so  wird  das  Ventil  durch  den  in  der  Dsmpfkrohrleitung  dann  herr- 
sebenden  grosseren  Drock  gftnslicb  abgeeeblossen  und  dadnreb  der  baiarirte 
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Kessel  selbstthätig  von  der  Verbindung  mit  der  Hauptdampfleitung  aus- 
geschaltet; der  in  den  übrigen  mit  ihm  verbundenen  Kesseln  enthaltene  Dampf 
kann  also  durch  die  eingetretene  Eröffnung  der  KesselhQlle  (des  eistoren) 
nicht  ausströmen ,  wodurch  die  beim  Eintreten  eines  aelchen  Zwischenfalles 
entstehende  Yerwirning  vermindert  wird  und  flberluuipt  die  Kasehinen  ohne 
wesentliche  Störung  und  ohne  den  Gang  derselbeu  unterbrechen  zu  müssen, 
weiter  gebraucht  werden  können.  Wenn  andererseits  das  in  der  Vig.  8  dar- 
gestellte, in  der  Stopfbüchse  des  Absperrveutiles  liegende  Zweigdampfrohi-  dos 
Kachbarkessels  havarirt  werden  sollte  und  somit  der  von  oben  auf  das  Ventil 
entftllende  Dniek  dmoh  das  stattfindende  rasche  AnsstrOmen  von  Dampf  ans 
dem  genannten  Bohre  plötzlich  abnimmt,  so  wird  das  Ventil  selbstthät^ 
g^eg-en  den  oberen  Sitz  angedrückt  und  der  Dampf  der  intact  verbliebonon 
Kessel  kann  nicht  durch  das  verletzte  Zweigdampfrohr  ins  Freie  gelangen. 
Auf  diese  Weise  scheint  also  die  Weiterbenützuug  der  durch  die  Havarie  nicht 
hetroffftnen  Kessel  ToUkommen  gesichert,  wenn  eimelne  Kessel  oder  Zweig* 
dampfrohre  derselben  verletzt  werden  sollten.  Kommt  ein  mit  dem  beschzie- 
benen  Dampfabsperrvontile  ausgestatteter  Kessel  vom  Betriebe  auszuschalten, 
80  wird  die  auf  der  Vcntilstange  lose  sitzende  Mutter  in  die  in  der  Fig.  8 
angedeutete,  der  Form  ihres  Umfanges  entsprechende  Aussparung  geschoben, 
nnd  die  Yentilspindel  so  lange  gegen  den  Sita  hin  gedreht,  his  das  Venti] 
auf  selbem  aufruht;  die  Mutter  wird  dabei  festgehalten  und  somit  das  (sonst 
frei  im  Deckelobertheile  auf-  und  niedergehende)  Gewinde  von  ihr  auf- 
genommen.—  Unter  gewöhnlichen  Vcrluiltnisseu  sichert  dieses  Ventil  das  Erhalten, 
einer  gleichmässigeu  Spannung  in  allen  mit  der  Hauptdampfleitung  in  Vor- 
bintnng  gebrachten  Kesseln ;  dasselbe  kann  auch  mit  Mitteln  Torsehen  werden, 
um  es  leicht  und  bequem  von  der  Heizflur  aus  handhaben  zu  kOnnen.  Nur 
bei  Havarirung  des  unmittelbar  vor  der  Maschine  lioc:cnden  Hauptdampf  roh  r- 
stückes  werden  sich  die  Ziese'schen  Absperrventile  nicht  selbstthätig  schliessen 
und  müssen  selbe  in  diesem  möglichen  Falle  so  wie  die  gewöhnlichen  Ab- 
sperrventile geschlossen  werden.  — F. — 

Kenyon'i  Indicator  ohne  Kolben.  (Hiezu  die  Fig.  5  und  g  auf 
Taf.  XIII).  Bei  diesem  durch  die  Firma  Isaac  Storey  and  Sons  in  Manchester 
enengten  Dampfmascbinen-Indicator  ist  der  gewöhnlich  gebrftochliche  Cylinder, 
in  wächem  sich  ein  dnrch  eine  Feder  belasteter  Kolben  befindet,  ganz  weg- 
gelassen und  dafür  eine  Bourdon'scho  Köhre  besonderer  Construction  an- 
gewendet. Diese  Köhrenfeder  wird  mit  dem  Indicatormitteltheile,  durch  welchen 
die  Dampfentnahme  aus  dem  Dampfcjlinder  erfolgt^  durch  eine  Verschraubung 
▼erbonden  (Fig.  6) ,  während  das  swdte  Ende  derselben  mit  eniem  Lenker 
versehen  ist,  durch  welchen  —  ähnlich  wier  beim  Richard'schen  Indicator  — 
ein  den  Schreibstift  tragendos  Parallelogramm  bethätigt  wird ;  dieser  Lenker 
trägt  an  seinen  Enden  Kugelgeb.'nke  nnd  ist  derart  über  der  Mitte  des  In- 
dicatorä  angeordnet,  dass  eine  freie  Drehung  des  den  Schreibstift  sammt 
PnrallelognuBm  anftiehmenden  TrSgers  stattfinden  kann.  Den  einselnen  Dampf- 
spannungen entsprechen  auch  verschieden  starke  Bourdon'sche  Bohren;  die 
Wechslung  derselben  fallt  eben  so  leicht ,  wie  jene  der  Spiralfedern  beim 
Richard'schen  Indicator.  Es  ist  vorauszusehen,  dass  dieser  Indicator,  wenn 
andererseits  die  Bourdon'schen  Köhren  verlässlich  functioniren,  besser  als  alle 
bekannten  Indicatoren  entsprechen  wird.  — F. — 
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Builaet  -  Voransdilag 

dar  k.  engliflohen  Kriflgamarüie  flb*  das  Administrati?  -  Jahr  18dO  —  81 
im  Yaxglfidia  lu  den  Torhergahenden  Jahren  1879 — 80  und  1878 — 79. 


9 

10 

11 

12 

13 
14 


Gebühren  für  Onuit  ro,  Matrosen 

und  Marhietruppen  

Verpflegunpr  und  Bekleidung  frn- 

dieselben  .   

Adiiiiriilitatf^arat  ....  .   

Kilsteuwache,  Kösteufreiwillige  a. 

I  Reserven  

5,'Wi.nsenycliaftliche  Zweige  

6  Seearsenale  in  England  und  den 

Colonien  

Leben.-^mitU^l-Dopötjt  in  Ehiigland 

and  den  Colonien  

8||Spitftler  in  England  nnd  den  Co- 
lonien   

Harinc-Truppen-Divisiontin   

I.  Section:  Material -Ansehaf» 
fini!:^*'n  .  .   

II.  8r'ctioii:  ("i'titractbLiutcn  von 
SciiitlV'M  und  Masohiin  ii  .. 

Land-  und  W,\>si'rbaiit<Mi  u.  deren 
Erlialtung  u.  Ausbt'sscrune. . . 
Hedicamente  nnd  antliche  Vor- 

räthe   

Jostizauslagcn   

Veiwhiedene  Ausi^abon  .   . 

Summe  für  den  effect.  Dienst: 


16 


16 


17 


Halbsold  nnd  Wartegebühren  für 
Seeoflficiere  nnd  OfHciere  der  Ha- 


rinetruppoii 

{I.  ISection: 
n.  Beeden:  < 


I.  iäection:   .Milit:ir-r.  nsiuuoti 


Lllf 


£  B.  d. 
8,744w88S  Ift  9 

1,089.0S6  15  8 
197.100  It  S 

186.987  11  —1 
99.18$  9  -1 


—       11.415    1,464.510  18  8 
76.499   5  91 

68^7  7  1 
90.817  11  3 

1^8.064  — 

1,008449  18  4 

530.261  18  1 

76.687    5  7 
7.708  19  10 
144.S41    3  4 


8,999.471   S  — 


877.889  11  8 

781.505    2  2 

i;s2.(i5-'  1  10 


Total-Snmme  fQrdieMarine 
Truppentransport  Ar  die  Armee 


Total-Sehlnss-Snmme  Ill0,499.986ll0,686.894l  76.151  l70.11oill,786.809  17  1 


l81.460tllO,M0.9l9  •  8 
88.7501    844J90  7  t 


Abnahme  gegen  das  Vorjahrs-Bndget :   £  98.^59. 
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Von  der  k.  holl&ndisohen  Marine.  Wie  das  Jaarbock  van  de  Koning- 
lijke  Nederlaud'sche  Zvcmagt  Jahrg.  1878  —  79  berichtet,  wnrde  dor  12%» 
Stablbronzehinterlader ,  in  der  Giesserei  des  köuigl.  Arsenale»  zu  Amsterdam 
erzeugt,  ^  Bestflekiuig  fftr  die  Schul-  and  WaditsdiUfe  fliBgeniirt.  Die 
Boote  worden  mit  dem  7*5%»  Stablbrome-Hinterlader  aimlrt»  nachdem  die 
Yersnche  mit  demselben  gflostige  Besaltate  ergeben  hatten« 

Die  Bestückung  dci  verschiedenen  Schiffsclaeaen  mit  HotehkisB* 
Revolverkunoue  wurde  foigeudermasMn  festgesetzt: 


mit 
» 

je 
» 

4  i 
2 

>tück,  zus 
n 

Ammen 
ff 

8  Stück, 
8  » 

II 

3 

ff 

ff 

26  ff 

II 

» 

1 

» 

ff 

30  ff 

7  Sehranbeiischilli»  (Krenzer)  1. 
6        „        n       2..  3.  u.  4. 

Cl. 

II 

ff 

4 

ff 

ff 

28  n 

Cl. 

n 

o 

12  r> 

zusammen  112  Bevoiverkanonen. 

Dazu  10% 

als 

lieserve , 

ergibt 

einen  Ge- 

sammtbedarf  Ton  123  Stack,  von  denen  bis  Ende  1880  51  Stück  angeechalR 
sein  werden.  em. 


Verkelir  der  öiterr.-nngar.  Lloydschiffe  nach  Ostindien  im  Jahre  1879. 
Seit  der  suletat  in  onseren  „Jßftj^MlwM^'*,  Band  Y,  Seite  169,  beeproehenen 

Darstellung  dos  Verkehres  der  österr.  -  ongar.  Lloydschiffe  nach  Bombay  im 
Jahre  1876,  hat  sich  die  Sachlage  insoferne  geändert,  als  bekanntlich  mittler- 
weile iiuf  ürund  des  Gesetzes  vom  27.  Juni  1878  der  üeue  Lloydvertrag  zu 
Stande  kam,  nach  welchem  die  Bombayliaie  bis  Hinterindien  und  Siugapore 
ausgedehnt  wnrde.  Bieeer  neue  Vertrag  ist  indessen  erst  snocessiTC  in's 
Leben  getreten,  und  es  ging  der  erste  Dampfer  von  Triest  direct  nach  Cslcntta 
anfangs  November  1878,  der  erste  Dampfer  direct  nach  Singapore  am 
1.  Jänuer  1879  ab.  Die  Verpflichtung  zur  Ausdehnung  der  Indien-Fahrten 
bis  Hongkong  ohne  besonderes  Entgelt  über  Verlangen  der  Staatsverwaltung, 
hat  die  UoydTerwaltung  lediglich  unter  der  Veraussetsung  AbemommeB,  dass 
die  Rntwickelnng  des  Verkehres  auf  den  vorbezeichneten  Linien  wfilucud  der 
ersten  vier  Jahre  einen  solchen  Aufschwung  nimmt,  da^s  der  Gesellscliaft  aus 
dem  Betriebe  dieser  Linien  keine  erheblichen  Oiifer  erwachsen. 

Im  Jahre  1870  sind  sechs  vollständige  directo  Reisen,  hin  und  zurück 
nach  Caicutta,  sechs  Reisen  nach  Bombay  and  drei  Reisen  nach  Colombo  auf 
Ceylon,  unter  Berflkrong  der  Zwischenhftfen  von  Port  Said,  Suez,  Dschedda  und 
Aden  ansgeftthrt  worden,  wobei  ein  Weg  von  157.080  Seemeilen  zurück- 
gelegt wnrde. 

Die  Subvention  für  diese  Fahrten  bidrug  374.472  fl.  nebst  2.n.0(X)  fl. 
als  vertragsraässige  Vergütung  für  die  Suezcanai  -  Passagegcbübren.  In  Hin- 
kunft werden  drei  directe  Fahrten  im  Jahre  von  Triest  nach  Bombay  und 
niflck»  sechs  directe  Mrlen  Ton  Triest  nach  Galcntta  und  sechs 'Irrten 
über  Bombay  nach  Singapore,  mit  den  bekannten  Abfahrtszeiten  snr  Ansftth- 
rong  gelangen. 

Das  Ergebnis  der  Indien- Fahi-tcn  im  abgelaufenen  Jahre  nn  V-^rvrloii  h 
mit  den  beiden  Vorjahren  1878  und  1877  ergibt  sich  aus  nachfolgender 
Uebersicht : 
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Ausfahrt  von  Triest  nach  Indien : 

1877  1878  1879 

Zahl  der  Fahrten   15  IB  16 

Register-Tonnengehalt   19.956  17.986  21.898 

FactischeLadungiuTonnen(lToimesElOOOKilogr.)  4.020  4.036  2.733 

Hiovon  österr.  Provenienz   2.527  3.267  2.493 

Zahl  der  directen  Passagiere   69  44  139 

Der  Gesammtwert  der  ausgolühitea  Waren  betrug  in  Gulden  ö.  W.: 

1877  1,434.472,  davon  waren  1,131.687  österr.  Profenienz 

1878  1,705X)60,     n      n     1,498.363    »  » 

1879  1,374.415,     m       n     1,S70.309    »  n 


Blickfahrl  ten  Indien  naeh  IHmI: 

1877       1878  1879 

Zahl  der  Fahrten                                                  15         13  16 

Kegister-Tonnengchalt                                       20.049    17.997  22.674 

FactischeLadungiQ  Tonnen  (lTonne  =  1000  Eilogr.)  18.529    18.517  19.390 

Zahl  der  diieeton  Passagiere                              11        14  68 

Wert  der  eingefDhrton  Waren  in  Onlden  6.  W. 

1877            1878  1879 
11,017.747    14,440.237  13,470.686 


Nach  den  verschiedenen  überseeischen  Restimmungsorten  wurden  durch 
den  Lloyd  iiaclifolgende  Warenmengen  verschifft ,  welche  gewissermassea 
unsere  liandclsbeziehungen  zu  jenen  überseeischen  Plätzen  repräsentiren. 

£8  wurden  ausgeführt  nach: 


Kilogr. Waren     Wertfl.ö.W.  Kilogr.  Waren  Wert  11.0. W. 


Bombay  , . . 

1,166.267 

150.182 

Calicut .... 

8.113 

8.298 

Dachedda  . . 

405.359 

131.695 

Knrachee  . . 

4.951 

5.853 

264.437 

69.341 

Madras .... 

1.817 

1.439 

Port  Said  . 

239.692 

187.173 

Macassar  .  . 

1.445 

1.860 

Calcutta  .  .  . 

151.781 

138.345 

Rangoou. . . 

1.265 

2.065 

118.735 

48.887 

Bussarah  .  . 

1.125 

620 

Colombo . . . 

108.800 

31.471 

Coconada  .. 

789 

1.199 

Bagdad  ... 

95.914 

138.819 

Cananore  . , 

464 

574 

Zanzibar. . . 

83.463 

52.198 

Cochin  .... 

198 

326 

Singapore  .  . 

60.383 

12.629 

Bushire  .  .  . 

99 

36 

Yokohama. . 

10.287 

3.308 

Penaug. . . . 

88 

134 

]f  aogalore  . 

8.718 

7.853 

Batevia  . . . 

33 

11 

Unter  den  Aosfohrartikeln  aind  Hannfaetnr-  nnd  Baomwollwaren,  Knn- 
waren,  Mehl,  Petrolenm,  Papier,  Wein»  Cement,  Bsswaron  n.  s.  w.  her- 


vorragend. 

Im  Ganzen  ist  die  Ausfuhr  auf  dieeem  Wege  stete  eine  relativ  sehr 
geringe  nnd  specioll  gegen  das  Vorjahr  um  circa  1000  Tonnen,  dem  Wert 

nach  bloss  um  circa  200.000  fl.  zurückgeblieben. 

An  Waren,  die  hauptsächlich  in  ihren  Stapelorten  Bombay,  Calcutta  und 
Aden  aufgenommen  wurden,  sind  mit  der  Bestimmuog  zur  Ausschiffung  in 
Trieet  im  Jahre  1879  folgende  angelaugt: 
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Ka©gramm  Wertfl.ö.W. 

BaumwoUe  *   11,287.685  7,008.717 

Kaffee   2,372.254  2,734.242 

Bidnussamen   1,647.919  347.666 

Jirts   1,068^  168.880 

Bbtte   949.006  760.707 

Coeosniuaöl   987.167  524.492 

Gummi   321.258  218.509 

Tamarinde   111.379  37.486 

Cocosnfisse   108.618  7.788 

Wolftmtteh   78.500  19.625 

Perlnmttw   75.064  204.046 

Haare     69.200  448 

Lack   66.000  59.400 

Pfeffer  and  Gewürze   66.765  51.279 

Leer»Fla8di«iiii.aiid6i«6eft88e        86.350  8.400 

Indigo   81.009  300.300 

Weihrauch  aud  Myrrbsn   30.938  16.420 

Sennesblätter   23.120  11.650 

Ricinusöl   18.960  90.008 

Hanf   ..        17.840  11.500 

Saganholz   i:?.000  2.730 

ScheUack   11.920  17.407 

Leinwand   11.600  10.224 

Hörner  und  Gedärme   8.990  1.485 

BoB«ii61  and  BBSonen   9.311  80.500 

Schafwolle   1  100  680 

Küpferblech    840  730 

Nach  dem  Vorstehenden  gestaltet  sich  die  Einfuhr  weitaus  günstiger, 
und  zeigt  auch  gegen  das  Vorjahr  eine  Vermehrung  um  circa  1000  Tonnen, 
dem  Wert  nach  jedoch  eine  Verminderung  um  circa  2  Millionen.  Iä  d« 
Binfohr  ist  haaptflilohlich  die  Menge  der  BanrnwoHe  bemerkenswert,  wenn- 
gleicli  dieselbe  gegen  das  Voijahr  nm  circa  4  Millionen  Kilogramm  zarück- 
blieb,  und  es  ist  nur  zu  wünschen,  dass  es  deu  Bestrebungen  des  Lloyd  ge- 
länge, in  Triest  einen  Stapelplatz  für  indische  Wolle  zu  errichten.  Nicht 
minder  Beachtung  verdient  der  Artikel  Kaffee  in  der  Einfuhr,  welcher  deb 
gegen  das  Voijahr  nm  circa  1,600.000  Clogr.  im  Werth  Ton  ciiea  9  Millionen 
Onlden  gehoben  hat. 

Der  Passagierverkehr  war  wie  in  fi-äheren  Jahren  schwach,  doch  dürfte 
sich  hierin  in  Anbetracht  des  grösstraöglichen  Comforts,  mit  welchem  die 
Indien-Fahrer  des  Lloyd  ausgestattet  sind,  and  mit  Rücksicht  auf  deren  aner- 
kannte Sicherheit,  das  Verhältnis  in  Hinlnuift  günstiger  gestalten.  B.Ob. 

Oar  H^sitar  Miabtoiioiioh  der  Tei^iIgfeMi  ftMim  IMuMiikna. 

(Kg.  1,9,3  0. 4  Tat  XUL)  —  Der  MiANTONOMOn  war  der  erste  Monitor,  welcher 

die  Reise  von  Amerika  nach  England  wagte,  und  durch  sein  im  Jahre  1866 
erfolgtes  Eintreffen  in  Chatham  dio  Aufmerksamkeit  der  dort  befindlichen 
Schiffbauer  und  Seeleute  auf  sich  lenkte.   Nachdem  seine  Einrichtungen  den 
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seither  aufgetretenen  modernen  Anforderungen  nicht  mehr  entsprechen .  be- 
schlofls  die  Begienmg  der  TeroiniKtttt  Staaton  den  totalon  UmbAa  desselben, 
bei  welehem  mOglielisfc  viele  Theile  des  alten  Scliiffea  Venrendniig  finden 
sollten;  durch  die  im  Laufe  des  Baues  vorgenommenen  umfangreichen  Ab- 
änderungen ist  aber  beinahe  alles  verschwunden,  was  dem  alten  Monitor  an- 
gehörte, und  ist  der  Miantomomoh  streng  genommen  nunmehr  als  ein  gaas 
neues  Schif  anzusehen. 

Die  Hanptdimansionen  und  Gewichte  desselhen  —  in  englieobem  llass 
—  sind  folgende: 

Länge  zwischen  »ioii  PerppiiJikeln  250',  an  der  Wasserlinie  259', 
grÖMte  Länge  262';  Breite  hinter  dem  Panzer  50',  übor  dem  Panzer  55' 2"; 
Tiefe  im  Kaume  14';  Deplacement  bei  voller  Zuluduiig  '662b  Tonnen; 
Hffhe  dee  Oherdeekea  Aber  Waaser  (mittaehtfÜB)  2' 6";  HauptspantfUche 
716*6n';  Baderflftche  (Balanceruder)  74Q';  Anzahl  der  Thürme  2, 
äusserer  Durchmesaer  derselben  22*  9",  innerer  Durchmesser  21'  1",  Höhe 
derselben  Ober  Deck  9';  Fouerhöhe  (über  Deck)  7';  Zahl  der  Ge^cliütze  4, 
Gattung  noch  uubeatimmt;  Gewicht  des  Seiteupauzers  350  Tonnen,  der 
3  Thfbrme  391  Tennen,  des  Lnftaehachtes  40  Tennen,  des  Ventilators  95  Tennen, 
des  Steuerhauses  52*23  Tonnen,  der  Maschinen  sammt  Zubehör  571*709 
Tonnen,  der  Kessel  mit  Wasser  und  Zubehör  (519  512  Tonnen,  <les  Kohlon- 
vorrathes  300  Tonnen;  Dicke  des  Soitenpanzcrs  mittschiffs  7",  an  den  Schiffs- 
enden 5";  Dicke  der  Panzerunterlage  207«",  22V,",  247,",  des  Deck- 
panzeis  2". 

Dieaer  Monitor  ist  mit  einem  kräftigen  schmiedeisernen  Sporn  auage* 

stattet;  das  Bttder  ist  nnr  theilweise  ausbalancirt  und  besitzt  ausser  dem 
Handsteuerapparat  auch  eine  Dampfsteuorvorrichtung.  Die  Drehvorrichtung  der 
Thflrme  wurde  vom  alten  Miantonomou  beibehalten;  dieselbe  wird  durch 
eine  kleine  Dampfmaschine  beUi&tigt 

Dia  Sdüff  ist  doreh  nenn  waaaeidichte  Schotte  in  sehn  Abtheilnngoi, 
und  der  Doppelboden  mittels  der  L&ngs-  und  Querspanten  in  22  wasserdichte 
Zellen  getheilt,  für  welche  drei  grosso  Blake 'scIk;  Dampfpumpen  von  16"Cy- 
linderdurchmesser  und  16"  Pumpenstiefeldurchmesser  installirt  sind,  von  denen 
jede  1000  Gallouen  Wasser  in  der  Minute  zu  beseitigen  in  der  Lage  ist; 
diese  Dampfpumpen  aind  anob  mit  den  Kflhlwaaserpnmpen  der  Gondensatoren 
in  YerhindQng.  Die  Maschinen  besitzen  überdies  die  gebrinchlichen  Dampf- 
pumpen und  die  Nothinjectionen ,  welche  Mittel  zusammengehalten  das  Be- 
wältigen von  sehr  beträchtlichen  in  das  Schiff  eindringenden  Wassennassen 
ermöglichen. 

Die  Yentilation  des  neuen  MiAHTONOMOH  ist  von  der  des  alten  wesentlich 

verschieden  ;  dieser  bcsass  nämlich  nur  einfache  Ventilatoren,  welche  die  während 
der  Action  im  Feuer  in  den  Thürmen  sich  anhäufenden  Pulverdämpfe  in's 
Freie  zu  schaffen  hatten,  während  für  die  Beseiti^'ung  der  verdorbenen  Luft  aus 
den  Wobnräumlichkeiten  der  Ofüciere  und  der  Mannschaft  keinerlei  Vorsorge 
getroifen  war.  Im  neuen  Schiffe  sind  dagegen  swei  grosse  Centrifugal-Ven- 
tilatoren  angewendet,  deren  Hauptanordnung  ans  der  Fig  1  ersicbtlicb  ist  Diese 
Ventilatoren  haben  je  7'  Durchmesser  und  3'  Breite  und  liefern  zusammen 
(bei  500  Umdrehungen)  40.0001+'  Luft  in  der  Minute.  Sie  fordern  die  zur 
Erhaltung  der  Kesselfeuer  (welche  stündlich  beiläufig  zwei  Tonnen  cousumireu) 
Adtiiige  Luft  in  die  Heiniume,  sind  aber  auch  mit  dem  Hauptlnftaehaekte  in 
Ysrbindmig  geaetat  nnd  kSniien  im  Bedarftfalle  sur  Ventilinuig  dar  sAmmtlichett 
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Schiffsniume  benützt  werden.  Die  Luftzufuhr  erfolgt  durch  einen  iTiobs^on  Wind- 
fang ,  wolcbor  über  den  gepanzerten  Schiffstheil  hervorragt,  und  bis  zu 
einer  Höhe  von  25'  über  Deck  reicht.  Jeder  Ventilator  hat  zwei  Betriebs- 
maselkiBeii,  wotob  jedoeh  nnr  eine  dem  Yentiktor  ugekappelt  ist,  wUiniid 
die  zweite  als  Enatsmaschine  ftr  den  Fall  dient,  als  die  erste  in  der  Action 
beschädigt  und  nnbranchhar  werden  sollte.  Zur  dauernden  Ventilirung  der 
Schiffsräume  sind  aber  noch  andere  ähnliche  Ventilatoren  angewendet;  so 
besitzt  jeder  der  Thürme  zwei  kleinere  Ventilatoren,  welche  gleichfalls  mit  * 
dem  Hanpiliiftediidite  in  Yeil^img  stehen,  die  flbrigeus,  falls  es  nothwendig 
werden  eeltte,  durdi  eigene  Yorriditimgen  aneh  mit  dem  Maschinen-  nnd 
Kesselräume  in  Communicatiou  gestellt  werden  kOnnen.  Diese  Ventilatoren 
arbeiten  saugend,  während  die  früher  beschriebenen  zwei  Hauptventilatoren 
drückend  wirken  und  Luft  in  das  Schiff  pressen.  Durch  die  entsprechende 
Stelliing  der  im  Schiffe  bestehenden  Ventile  der  Luftleituugeo  kann  auch 
mitlelB  der  kleineren  Ventilatoren  Loft  ans  den  Thftrmen  gelangt  nnd  in  die 
anderen  B&ome  gepresst  werden;  unter  den  gewöhnlidien  Yerhiltnissen  wird 
jeduch  die  verdorbene  Luft  au.s  den  unteren  Bäumen  angeeaogt,  w&lirend 
firiscbe  Luft  durch  die  Schachte  nuchsinkt. 

Das  Schiff  wird  durch  zwei  Schraubenma^chiueu  nach  dem  Cümpound- 
eysteme  bewegt,  welche  nach  einem  gans  eigenthflmlicheii  Typ  erbant  sind; 
die  Anordnung  derselben  ist  aus  den  Figuren  2,  3,  4  entnehmbar.  Die 
CyÜnder  der  einen  Maschine  sind  gerade  denen  der  zweiten  M:i.>:i  hine  gegen- 
übergestellt, dcrmassen ,  dass  stets  ein  Hochdruckcylindcr  dem  Niederdruck- 
cylinder  der  Schwestormaöchiae  gegenüber  zu.  liegen  kommt;  alle  diese  Cyliuder 
werden  dnrch  gosseiflerne  Oestelle  getrogen,  die  anf  den  Hauptlagem  der  Enrbel- 
acbsen  befestigt  sind,  welch'  letztere  wieder  aof  den  Condensatoien  ruhen,  die 
zugleich  (las  Maschinenfumlament  abgeben.  Jedes  Cylindcrpaar  ist  in  einer 
gemeinschaftlichen  Hülle  enthalten,  an  welcher  die  Schieborgehfuise  befestigt 
sind.  Die  eigentlichen  Arbeitscylinder  sind  für  sich  hergestellt  und  in  den 
Pylindcrgchäoeen  festgeschraubt;  an  ihrem  Umfange  sind  sie  Ton  Dampf- 
jacken umschlossen.  Jedes  Schiebergehäuse  enthält  einen  Yertheilnngs*  nnd 
einen ExpansionBSchieber ;  die  ersteren  werden  durch  Stephen  son'scheCouIissen- 
steuerungen,  letztere  durch  besondere  excentrische  Schieber  angetrieben.  Die 
Expansion  kann  auch  während  des  Ganges  der  Maschinen  ausgelöst  werden 
und  Ifteet  alle  FUlungsgrade  swiscihen  %  Q^d  %  des  Hubes  an. 

Die  Kolben  der  Hoehdmckqrlinder  nahen  je  eine^  die  der  Niederdruck- 
blinder  je  zwei  Kolbenstangen ;  die  Kolbenstangen  sind  in  Querhäuptern  be- 
festit^t,  welche  sich  in  den  auf  den  Hauptlagerständern  angebrachten  Gerad- 
führungeu  bewegen.  Die  Schubstangen  sind  mit  gegabelten  Enden  au  die 
Qnerhäupter  angekuppelt.  Die  Mittel  der  Knrbelachsen  stellin  je  9'  von  der 
SehifMtte  ab;  die  Knrbiln  jeder  Kurbelachse  liegen  nnter  einem  Winiml 
von  90*  gegeneinander  nnd  sind  direct  auseqnilibrirt.  Die  Kurbelachsen  mben 
in  je  drei  Lagern  und  sind  mit  den  rngchörigen  Schraubenwellen  durch 
lösbare  Kuppelungen  verbunden.  Der  von  den  Cyliudern  ausströmende  Dampf 
zieht  durch  die  hohlen  Gestelle  in  die  Condensatoren ;  die  Kühlröhren  der 
letiteren  sind  mit  Ligbthal  rechen  FSapterpaclningen  abgediehtet.  Die  Um- 
ateoerungsmaschinen  sind  in  der  Mitte  der  Maachhienplattform  angeordnet. 

Die  Luftpumpe  sowohl,  als  die  Kühlwasserpumpen  sind  v(ui  den  Haupt 
maschinen  und  auch  untereinander  gänzlich  unabhängig;  erstero  ist  auf  der 
Steuerbordseite,  die  letzteren  sind  auf  der  Backbordseite  und  zwar  alle  drei 
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Pumpen  ?or  den  Hauptmaschinen  installirt.  Die  Luftpumpe  ist  vertical  und 
doppeltwirkend;  selbe  «iid  dnreb  elae  BnnitlelbBr  ober  ihr  itehesde  einr- 
^lindrige  Dempfinesoluiie  aogetrieben.  Die  iwei  Gentriftigal-KAhliraflnrpiiiipeii 

werden  durch  eine  zweicylindrige  Dampfmaschine  (nach  dem  DempfhaauMr- 
eyetem)  bewegt  und  jede  derselben  kann  ausgekuppelt  werden. 

Diiect  am  Kreuzkopfe  der  Luftpumpe  sind  zwei  einfachwirkende  Speise- 
pumpen angehängt,  deren  Stiefel  im  Geh&ufie  der  Luftpumpe  eingeschlossen 
siad.  Mit  dieeen  Speiaepnnq^  steht  ein  Seide n'seher  Wassemiiiigier 
(Filter)  in  Verbindung;  die  game  den  Kesseln  zugeftthrte  Speisewasser  strömt 
durch  denselben.  Ausser  den  genannten  Speisepumpen  sind  auch  noch  im 
vorderen  Theile  des  Kesselraumes  zwei  ausschliesslich  zur  Kesselspeisung 
dienende  Blake 'sehe  Dampfpuuipeu  (von  6"  Pumpenkolbendurchmesser  und 
IS^'  Heb)  installirt;  swei  fthnliche  Dampfj^nrnpeD  (von  7"  Ponpeakolben- 
darchmesser  und  18"  Hub)  sind  im  hinteren  Maschinenräume  an^esteOt  und 
dienen,  wie  dies  gewöhnlich  üblich  ist,  zum  Kesselspeise u,  Sodpumpea,  FeoMV 
loschen  und  als  Circulationspumpon  für  den  Auiiliar-Condcnsator. 

Die  Hauptdimensionen  dieser  Maschinen  sind  —  in  eu^lischem  Mass 
folgende: 

Durchmesser  der  Hochdrackcylinder  W 

f»  »  Kiederdmckcjrlinder  48^ 

Länge  des  Kolbeohnbes  W 

Durchmesser  der  KolbenitMigen  der  Hochdruckcylindor   5" 

n  n  *  „    Niederdruckcjrliuder   4*/t" 

Effectives  CjUndorverhältuis   1  m  2*261 

Inhalt  des  Zwischen rescrvoirs  jeder  Maschine   8/^  906[J|' 

»      n   Scbiebergehäuses  eines  Niederdruckcyliuders   lö  5241^^1' 

Terhältnis  des  Raominheltai  eine«  NiedMnlrodNylinden  n  jeneai  des 

Zwischenreservoirs     Im  l'MS 

Verhältnis  des  Rauminhaltes  eines  Niederdruckcylinders  zu  ionem  des 

Zwischcuresurvoirs,  vermehrt  um  den  Inliult  des  ScbieMffcestens   1  zu  2' 
GrSese  der  DampfeinaträmangMenäle  am  Hochdruckc^Under   72Q" 

•  H  DMMpftiuMtrgminigicanMc  •  •    720" 

■     »  Dempfoinströmungscanäle  am  MiedttdindufUnder  lUG" 

•  n  DampfaasströmuugscaiuUe  •  •   168n" 

»    des  Daiiipfausitrthinuigeesiiel«  Tom  Beeerroir  lain  Condeosator  itSQ" 

SchieberwcL,'  bei  allen  Cylindern  i:l*icli    .  .  

Durchmesser  der  Vertheilungsschicberstaugcn  (Stahl)  .«   l'/i" 

•  n  Expansionsschieberstangen  (Stahl)   8** 

Durchmesser  der  Knoskivlinpfen   ö'/t" 

Länge  r<  •»   6" 

Länge  def  Triebstangen  84" 

DoxduiMSMr  der  Triebstangen  m  der  Mitte   e'/," 

■         >»  «an  den  Enden   6* 

«        der  EurbelAchiin  lO'/«" 

Länge  einer  Karbelacbse  14'  6" 

Dnrchmesser  der  Kurbelsapfen   e'/g" 

Länge  r,  »   ••.•...•>  •«  15" 

Die£»  der  Korbelarme  ....   6'/," 

Zahl  der  HauDtlaser  jeder  EnrbehehBe   9 

Durchmesser  der  Kurbclachscnzapfcn  in  den  Lagern  •  W/«* 

Lüige  der  Korbelachsenzapfen  der  äusseren  Lager  IVu* 

»     •  »  II  nittleten  »    •...••.•>•....•■••■•  ST* 

Darohmeeser  der  Schranbenwellen  i..*   9'/«" 

II  f)   Schraubenwellenzapfen  10" 


Länge 

Länge  der  Schrauben  welle  (Druckwelle)  80* 

«      R    ersten  Zwischenwelle  21' 

•     •  swelten       •     48* 
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Länge  der  Drucklager   23 V4" 

DoioiineBMr,  innerer,  der  Dradtrinfd . .  •   10" 

«       intMnr,  »       •  14'' 

Anzahl  der  Dracktbge  te  WeUe  11 

Dmckringfläche  8S9*4Q" 

Durchmesser  der  letzten  SchranbenweUan  aammt  MetidlAittor   1^/«" 

Ltage  der  Pockbolzstreifen  im  Stevenrohre  (sowohl  aaesen,  als  an 

der  Innenseite)   24" 

Länge  der  Pockholzstreifen  in  d«  ffingela^^em  der  SduMbninUeB  64" 

Länge  eines  KreoskopCicbleiflagen     8" 

Breite   n  *  •    6" 

Fläche  »  „   4«Q« 

Dorchnuiser  der  Loftpompe  84" 

Hob  *        «   W 

Fllolw  der  Saugventile  der  Lof^mmpe   225-2Q" 

•      m  DrockventUe  >•       »    IMQ" 

DnmrtHi— er  der  LaftpumpeaoKenMoifciatfMi   8" 

n       de*  Dempfcyundere  der  Lnftpumpe.   20" 

Hab  •  »  »         n   S6" 

DnrchmesMT  der  KolbeutaogeD  dieeee  Dampfeylindere   V 

Ansahl  »  i.  n  n    2 

In  1  Minute  gelieferte  Wassermenee  einer  Centrifogal-Kuhlwaseerpompe  2800  Gallonen 

Dnreluuener  des  Ausströmungsronres  der  EBUwaeBecpanifeil  14" 

>•       der  Dampfcirlioder  der  KAUmMeipampeii   ii" 

Hob  »  n         f»  fi  •••••.•......9" 

Wirkiame  Lange  der  Condcnsator-Kühlröhren   8' 

Aeasserer  Durchmesser  der  Condensator-Kflhlröhren   V«" 

Anzahl  der  Condonsator-Kübiröhren   3024 

Totale  Kühlfläche  der  Condensatorou    4225  ^Q' 

Aenneter  Dorohmesser  des  Uaaptdampfrohree  *.•  12 V4" 

Dnrdmeeeer  der  Sehraabenpropeller  (System  Hindi)  IV 

Elntritteteigong  der        «   •   17' 

MittL  Std«nng  »  •  W 

AwtrittetainDff  »        »  •  Sl' 

Zahl  der  SUgel  eines  Schranbenpropellers   4 

GMeite  LSnge  der  Flügel  in  der  Achsenrichtnng   29" 

Kleilute    »        n       »       r,    n         n    9'/«" 

Länge  der  Flägel  an  der  Nabe  in  der  Achsenriohtnng   21*87" 

Oberfläche  der  Flügel  einer  Schraube  •   550' 

Länge  der  Propelleruabe  30" 

Vorderer  Durchmesser  der  Propellemibe   19" 

Hinterer         »  «    15" 

Grösster         «  n  »    21" 

Abstand  zwischen  den  Endschotten  des  Maschinenranmee  26'  6" 

Breite  (querschiffs)  am  Maschinenfundaroente  W 

»  V         unter  dorn  Hauptdeck  22' 3" 

Aeniserer  Abstand  der  Schiebergeh&nse  einer  Maschine  (langschiA)  ..  14' 
»         «      «  II  der  IfiRseliüieB  (^pMndiift)...  tO'S" 

Abstand  der  Schraubenwellenmittcl   18* 

Totale  Höhe  der  Maschinen  über  dem  Fandamente   12' 1'/«" 

Höhe  des  Maschinenftmdamentes  Uber  dem  inneren  Schiffsboden   11" 

Höhe  des  Kurbelachsenmittels  über  dem  Maschinenfundament   SO** 

Abstand  zwischen  den  Mittellinien  der  Hoch-  und  Niederdruckc^linder  5'. 

Der  Kam  Betriebe  nöthige  Dampf  wiid  von  sechB  Kesseln  gleicher  Grösse 
•rzeogt,  welch«  —  drei  anf  jiMler  Boriadte  —  ter  te  VaeeUaeii  iastalliTt 
sind ;  der  Heizniam  liegt  swiaehen  den  Keeselo,  laigieliÜB.  Sie  kAnneii  moli 

jeder  f&r  sich  oder  gruppenweise  mit  jeder  der  beiden  Scbraubenmaschinen 
gebraucht  werden.  Die  zwei  hintersten  Kessel  endlich  kCnnen  auch  aus- 
schliesslich (and  auch  jeder  für  sich)  als  Auxiliarkessel  für  den  Dienst  der 
Tentilatorea  and  Fampen  in  Thäiigkeii  gesetzt  werden.  Jeder  der  Kessel  ruht 
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auf  zwei  schmiedciäeruen  sattellörmigeu  Gestellen,  die  im  Schiffe  befestig  sind 
und  ist  auf  selben  gleichfalls  festgemacht.  Die  einzelnen  Sattel  der  Kessel 
einer  jeden  Bordeeite  und  untereinander  (langaebifb)  Teiininden,  m  daas  also 
eigentlich  je  drei  Kessel  auf  awei  grossen  Supporten  an  stehen  komoMn.  Die 
Rauchabzfige  der  Kessel  einer  jedcu  Bordseite  sind  zu  einem  Abzüge  yereinigt ; 
diese  zwei  Hauptabzüge  münden  dann  in  einen  Kamin,  welcher  senkrecht 
zum  Kiele  steht.  Die  Platten  der  Ueizllur  uud  der  Gänge  siud  aus  geriffeltem 
Eisenblech.  Die  Eeaselgarnitaien  sind  die  Ablieben;  die  Dampfentnahme  erfolgt 
dnrdi  (bei  Eeaaelhavarien)  sich  selbstthitig  abschliessende  Ventile.  Alle  dem 
Feuer  nicht  ausgesetzten  Blechverbindungen  der  Kessel  sind  doppelt  genietet ; 
die  Bleche  der  cyliiidrischen  Kesseltheile  sind  an  den  Nahten  behobelt,  Stessen 
stumpf  aneinander  und  sind  mit  doppelten  Nahtstreifeu  und  Kettenuietung  mit  ein- 
ander Terbnnden;  an  den  StOaaen  flberltppen  sich  jedoch  die  Platten  der  Keesel- 
hülle.  Die  Enden  der  Kessel  sind  untereinander  verbunden.  Auf  jeder  Bordseite 
sind  zwei  Dampfsammler  angeordnet,  welche  in  den  zwischen  den  Kessehi  oben 
verbleibenJen  Räumen  und  zwar  mit  iliren  Ach!>on  parallel  zu  den  Kossei- 
achsen liegen.  Die  nach  den  Bordwänden  zu  liegenden  £uden  der  Dampf- 
Sammler  ^d  je  durch  ein  Bohr  mit  Aniflitr^KessdabsperrTentUeD  verbonden, 
während  von  den  anderen  Enden  der  Dampfsammler  je  einer  Bordseite  Zweig- 
rdhren  zu  einem  üeberhitzerrohre  gehen ,  welches  längs  der  Kessel  durch  den 
Raucbabzug  hinzieht;  das  Ueberhitzerrohr  mündet  dann  in  die  Haupt- 
dampfleitong. 

Die  Uanptdimensionen  der  Dampfkessel  —  in  englischem  Mass  —  tdnd 
folgende: 

AenaiaMr  KeMcldniehmeMer   12'  4'/," 

Innerer  «    12'  3" 

Aeussere  Kesselläuge  (excl.  Feuertbürcn)   9*  10'/«" 

Zahl  der  Feuer  eines  Kessels  ,   8 

innerer  Daxcbmweer  des  Ueiznomes  •   38" 

Linge  dee  Heinranmee  •  7'  8" 

Dicke  der  Hüllenbleche   V," 

»     n  Kohiplatieu  und  der  findbleche   Vi" 

»     II  Feoerblecho  

n       r    Wände  (Ilt  Umkehrkammer««. .•  *  •   '/«* 

Zahl  dar  ISicderöhreu  eines  Kessels   110 

Linge  der     n  «       «  7'  8* 

AeusHorer  Durchmesser  der  SicderöhlCB.....    8* 

Durchmesser  der  Sicherheitsventile   6* 

•  n    Absperrventile   8%* 

»         »    üeberhitzerrohre   6" 

«         «   AuxiUar-Absperrventile   271" 

«        m  DorehpressTentile   SVi* 

n         I»   Abschäamventilc   2* 

*  '      «   Speise-  und  der  Durchpressröhren   3%" 

n        *  Abichiiimröhreii   S" 

»       n  Dampf  Sammler  88* 

Linge         »  9    V  9" 

Dtoke  der  cylindrischen  IliiUe  dcir  Dampftammto   '/•" 

R      a  ebenen  Wände        •  »   Va" 

Rostlinge  8* 

Rostbreite  8*  t* 

Mittlere  Hohe  der  Feuerdecke  äber  dem  Best  •  10*/«" 

Bostfläche  eines  Keesels   81  'öQ* 

Totale  Heizfläche  eines  Kessel»   1463  öD' 

II    UeberhitzungsUäche   529 -SQ 

Yecfailtnii  der  Bost-  sv  Hsiafliohe    1  an  t8*79 
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Dorcbmesser  dfle  Kamins   8'  S* 

Totale  KaniBhftb«  (fom  Roste  ab  gemeflaen)   60* 

Gewicht  des  in  einoin  Kessel  entnaltoMii  Soewaaien  bei  6"  Wasier« 

stand  über  den  Aöbren   14-6  Tonnen 

VerbiltDie  dei  Baaminbaltes  der  HoebdnidreyUDder  ni  Jenem  des 

totalen  Dampfraunies    1  zu  48*6 

Atetand  zwischen  den  (^uertchotten  des  Kesaelraames  (langschifis). . . .  41' 

M         n        «I  Längsschotten  «        «        (qnmeliüii). . . .  W 

Von  den  Kesseln  langschifTs  eingenommene  LIngo   40* 

Brate  des  Heizranmes  auf  der  Flur   11' 

Aliftand  des  bödirtn  TheOes  der  KeiselhUleo  Über  dem  ianeren 

Scbiffiiboden  _   13'  6" 

Faasnngsraum  der  Kohlenmagazino  (42-5'+|'  =  i  Tonne)    831-8  Tonnen 

Der  KohleDTonath  reiohl  bei  VoUknft  für    5 -98  Tage 

•  n  «      »    10  Knoten  Geschwindigkeit  fQr   10-37  Tage. 


Das  Darapfsteuer  ist  nach  Si ekle's  Patent;  es  besteht  ans  zwei  Halb- 
tninkcylindei-n  von  18''  Darchmesser,  welche  unter  einem  Winkel  von  90" 
gegen  einander  stehen  und  anf  einen  ob4r  ihnen  liegenden  Kurbelsapfen 
tfbeüflo.  Auf  dmr  s«gtb8rigiB  Wdl«  tüUk  ein»  rar  Aofinbrne  der  Kette  be> 

stimmte,  mit  entsprechenden  Vertiefongen  fßr  diese  ansgestattote  konische 
Trommel  fest;  diese  Trommel  ist  so  construirt,  dass  wenn  das  Ruder  ganz 
an  Bord  liegt)  der  wirksame  Hebelaim  doppelt  so  gross  ausfällt,  als  im  Falle, 
wenn  es  sich  mittschiffs  befindet;  hiedurch  kann  das  Buder  die  meiste  Kraft 
ansAbeD,  wenn  der  Widerstand  am  grfesten  wird.  Der  DamplbtSDenpparat 
befindet  sich  im  vorderen  Thann.  Ausserdem  iat  «in  zweiter  Dampff^t« m  r- 
apparut,  Mantou's  Patent,  aufgestellt,  welcher  vermittels  einer  Schraube 
ebne  Ende  und  Steuerrad  direct  auf  den  Kuderkopf  wirkt. 

Wie  aus  vorstehender  Boschreibung  entnommen  werden  kann,  werJen 
die  Vereinigten  Staaten  in  dem  Miantonomou  ein  sehr  tüchtiges  Kriegs- 
sehiff  besitien;  dasselbe  bietet  dem  Gegner  em  s^  Ueinas  Ziel,  nnd  wann 
seine  ThQrme  etwa  mit  20  TonnengeschQtzen  aasgerüstet  werden,  welche  (wie 
bei  den  Versucheu  in  Meppen)  einen  20 -zölligen  Panzer  durchschlagen,  so 
wird  es  eine  Achtung  gebietende  Artillerie  besitzen.  Es  hat  zwar  den  An- 
schein, dass  noch  keinerlei  Vorrichtung  für  den  Gebrauch  von  Torpedos  auf 
diesem  Sehiffe  getroifen  worde,  doeh  viid  ohne  Zweifel  anch  daran  gedacht 
worden  sein.  Der  Muhtonomoh  iat  in  aeiner  gansen  Anlage  bemerkenswert 
originell  und  keinem  Schiff  der  alten  Welt  ähnlich ;  das  System  der  Monitors 
scheint  in  ihm  auf  den  erreichbarsten  HOheponkt  der  Vollkommenheit  gebracht 
zu  sein. 

Besonders  glücklich  kann  der  Entwarf  der  dieses  Schiff  treibenden 
ZwUlingsmasehine  genannt  werden,  nnd  «war  sowohl  was  die  Anflitellang 

überhaupt,  als  die  Absondernng  aller  Hilfsmaschinen  und  Pampen  von  den 

eigentlichen   Botriebsmaschinen   betrifft  ,   welche   Anordnung  an  jene  der 

Maschinen  der  neuesten  Yairow'schen  Torpedoboote  lebhaft  erinnert. 

In  der  Zeitschrift  „T///'  Kngincer"^  vom  16.  April  1880,  welcher  die 
vorstehenden  Daten  eutuommen  wurden ,  fehlen  einige  die  Maschinen  des 
XuMTONOMOH  betreffenden  Angaben,  sowie  die  Namhaftmachnng  der  erwarteten 
Sohiflisgeachwindigkeit  bei  voller  Kraft. 

Durch  Zusamuieuhaltung  der  gebotenen  Daten  lassen  sich  diese  fehlen- 
den Punkte  jedoch  mit  ziemlicher  Genauigkeit  ausmitteln.  So  ergibt  i;ich  aus 
den  Angaben  über  den  Kohlenvorrath  und  über  den  Kohlenverbrauch  bei  10 
Knoten  Qeaehwindigkeit,  daaa  der  HkAmOHOMOH  bei  voller  Kraft  atündlich 
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Dicht  viel  mehr  als  12  Knoten  zurflcklegen  wird.  Nimmt  mu  hn»  tn,  dass 
die  Sdiilllsgwchwiiidlgkeit  fttr  jede  Umdrebnng  der  Sehiaiibo  gleich  der  Ein- 

trittssteigimg  aiisHlllt,  was  in  den  meisten  FSIIen  mit  ziemlicher  Genauigkeit 
zutrifft,  und  dass  der  Slip  der  Schrauben  bei  ganzer  Kraft  etwas  grösaer,  bei 
halber  Kraft  dagegen  etwas  kleiner  als  20%  bein  wird,  so  ergebeu  sich 
folgende  Umdrehungszahlen  der  Maschinen  in  der  Minute  bei  voller  Kraft 
(12  Knoten)  72  bis  76,  bei  halber  Kraft  (10  Knoten)  57  bis  60. 

Die  Dampftpannniig  in  den  ans  Bisen  hergaalelltin  Kamin  ist,  wenn 

man  von  den  Wandstärken  der  cylindrischen  Kesseltheile  ausgeht,  (und  auch 
die  Durchmesser  der  Kurbelachsen  und  der  Schraubenwellen  in  Betracht  sieht), 

mit  hoher  Wahrscheinlichkeit  nur  60  Pfund  engl,  per  Quadratzüll. 

Die  indicirte  Leistung  der  Maschine  bei  voUor  Kraft  wird  (mit  Rück- 
sicht auf  die  Grösse  der  BostOäche,  der  Ueizlliiche  und  der  Condeusator- 
KflUfliehe)  beilftoflg  9600  Pferdekraft  betragen.  Kit  Besag  auf  diese  Lei- 
stung —  f^r  welche  übrigens  der  angegebene  stflodlidio  KohlenTerbraaeh  mir  > 
1*8  Pfund  engl,  für  jede  Pferdekraft  sein  wird,  was  schon  eine  Componnd- 
maschine  der  besten  Construction  rcpräsontirt  —  erscheint  das  totale  Ma- 
scbinengewicht  incl.  Kessel,  Kessel wasser,  etc.  abnorm  hoch  angegeben,  und 
selbst  Ar  den  FUl  nnwahrsoheinlieh ,  wenn  aUe  an  Bord  instaliiirten  HiUb> 
maschinen  in  diesem  Gewichte  inbegriffen  wären;  wir  mMhten  die  bezOgliohen 
Zahlen  daher  einer  Toxsicbtigen  Aofnahme  empfohlen.  -^F.— 


Ein  nenes  franiSsisehas  Toipedoboot  Das  von  Herrn  Angustin  Nor- 
m and  SU  HaTro  erbaute  Toipedoboot  Nr.  47  verKess  an  8.  Kai  den  Hafon 
Ton  Havre,  nm  siino  aista  Ii!obelUirt  m  nntenefamen. 

Dieses  Boot  untoneheidet  sich  von  den  anderen  aus  Havi'e  erbauten  durch 
zwei  neue  Vorrichtungen.  Die  erste  besteht  in  einem,  gleich  einem  Bugspriet 
gestellten  Mäste,  der  den  Namen  Stossabhalter  {tampon  de  choc)  führt.  Dieser 
Mast  ist  horizontal  auf  Deck  angebracht  und  überragt  den  Voi'steven.  Der 
avf  Deck  anfhüiende  Theil  ist  sn  beiden  Seiten  mit  einer  starken  Spiralfeder 
ans  Stahl  venehen.  Beim  Auftreffen  auf  ein  Schiff  dehnt  das  Bugspriet  diese 
beiden  Federn  ans  und  trifft,  in  Folge  des  Stesses  anf  Do^k  zurückweichend, 
auf  eine  Stahlplatte,  die  als  Puffer  dient.  Wegen  der  Elasticität  der  Federn 
bricht  das  Bugspriet  nicht  uud  das  Vorschiff  ist  gesichert.  Ausserdem  trägt 
das  Bugspriet  nodi  etwas  aosssilialb  des  Vorstevens  swei  blinde  Eisenstreber, 
die  ebenfalls  dasn  bestimmt  sind,  den  Bug  zu  schützen.  Die  zweite  tieuo  Vorrich- 
tung ist  ein  vorne  auf  Deck  angebrachtes  langes  Blechrohr,  das  in  seinem  oberen 
Theile  offen  ist.  In  diesem  Rohre  befindet  sich  eine  Eisensi-iere ,  an  ikneu 
Ende  der  Torpedo  befestigt  wird.  Mittels  einer  aussenbord  befiudlichen  Winde 
wird  diese  Spiere  ausgelegt.  Sobald  dieselbe  den  Vorsteven  auf  efaw  bestimmte 
Länge  überragt,  neigt  sie  sich  in  Folge  ihres  Gewichtes  und  senkt  sieh  anf 
beiläufig  2"5"y  unter  den  Meeresspiegel. —  Der  Torpo.Io  ist  sowohl  für  auto> 
matische  als  für  elektrische  Willenszflndnng  eingerichtet.   (»I/«  Yodii.v)  C. 
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Fiat  und  Ebbe  uud  die  Wirhingen  des  Wiudes  aof  den  Meeresspiegel. 
Von  Hugo  Lents,  Wasserbau  -  Inspector  io  CuxhaTeu.   Uamburg,  bei  Otto 

Meissner,  1879. 

Vielen  imserer  Leser  dürfte  es  bekannt  seiUf  dass  Hugo  Lentz  schon 
im  Jabre  1874  mit  einer  grOsseni  AUnodlong  Aber  denselben  Gegenstand 
vor  das  Publicam  getreten  ist.  Das  hier  zu  besprechende  Buch  darf  nun 
keinesfalls  als  eine  wiederholte  Auflage  jener  Schrift  betraciitot  werden.  Es 
ist  vielmehr  ein  vollkommon  neues,  von  echt  wissenschaftlichem  Geiste  durch- 
drungenes Werk,  welches  sich  zum  grossen  Theile  auf  eigene  Beobachtungen 
und  BsnchnoDgen  des  YsifMien  stfllit  und  dto  iMÜgstoa  Betottnls  dv 
jüngsten  Fondinngsn  nuscUiesst. 

Hngo  Lents  sohnint  sieh  ab  Hraptanlisnbe  gestellt  sn  haben:  die  Brw 
gebnisse  der  Theorie —oder,  genaner  gesagt,  speciell  der  Newt  en'sohen Theorie— 
mit  den  Erscheinungen  in  der  Natur  sn  vei^leichen. 

Zur  Orientirung  erlauben  wir  uns  zu  erinnern,  dass  Newton  und  die- 
jonieron,  welche  seine  Lehre  ausgebaut ,  Eul  or,  Be  rnou  11  i  etc.,  das  Problem 
der  Gezeiten  als  ein  ^statisches"  behandelt  haben.  Die  Oberfläche  des  Meeres  . 
mosB  jene  Gestsit  annehmen,  bei  welcher  allenthalhen  die  Besnitirende  der 
einwirkenden  Kräfte  in  die  Normale  füllt.  Da  aber  diese  Krtfte,  soferne  sie 
von  der  Stellung  und  Entfernung  der  Himmelskörper  abhängen,  für  jeden 
Punkt  der  Erde  ihre  Richtung  und  Intensität  unablässig  ändern,  so  kommt 
das  Qleichgewicbt  nie  zuwege,  sondern  es  findet  conti nuir lieh  eine  Wasser- 
bowegung  fsn  enenninr  lUehtigfceit  statt*). 

Der  eiste  nnn^  welcher  die  Anfgabe  sIs  eine  hydrodynamische  anli^ethsBt, 
war  Laplace,  und  sweübllos  näherte  er  sidi  hiednrch  den  Voifcommnissen 

in  der  Natur.  Allerdings  —  um  den  Calcfll  zu  ermöglichen  —  musste  auch  er  die 
einfachen  Hypothesen  seiner  Vorgänger  beibehalten:  die  Erde  sei  ganz  mit 
Wasser  bedeckt  und  dieses  habe  überall  dieselbe,  im  Vergleiche  zum  Radius 
Terschwindend  kleine  Tiefe.  Berücksichtigt  man  noch  den  Mangel  einer  sicheren, 
allgemein  verwendbaren  Wellentheorie  nid  die  StOmngen  durch  meteomlegisehs 
Vorgänge,  so  wird  man  sich  kaum  darüber  wundem,  dass  auch  die  La- 
place'sche  Lehre  nicht  überall  eine  befriedigende  Uebereinstimmung  der  that- 
sächlichen  Erscheinungen  mit  der  Rechnung  zu  erzielen  vermochte.  Uebrigens 
Terschmähten  auch  die  grossen  Empiriker  Whewell  und  Lnbbock  die  Bs- 
nfltsnng  der  Ideen  Laplsce*s  nicht  nnd  ebenso  Terhieiten  tkäk  fut  alle  spft- 
teiaii  Forscher*).  Anf  Basis  derselben  Lehre  steht  denn  snch  Sir  Wilttan 
Thomson. 

Den  genannten  beiden  Gelehrten  Whewell  und  Lubbock  gebührt  das 
unsterbliche  Verdienst,  den  inductiveu  Weg  der  Untersuchung  auf  breiterer  Spur 


*)  nUeber  das  aüaoltUe  Mtua  der  täqUdten  Wusse rveridiieOutuf  —  i'  Flat- 
hShe  nppaoiit  —  f«g|eiehe  Beuels  Vorurang»,  pag.  teeii  Hambug  1848. 

*)  Die  Erfolge,  welche  Stahlberger  und  Klekl-T  auf  Basis  der  Laplace- 
achen  Theorie  errungen,  sind  wohl  auch  im  Gedächtnisse  unserer  l/cser.  (VergL  die 
Berichte  dar  AdrlärOommiaiion.) 
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verfolgt  zu  haben,  als  ihre  Vorginger.  Gegenwärtig  üuden  wir,  neben  Leutz, 
Thomson,  Beechey,  Haughton,  Tylor,  Burgen,  Sch mick  noch  ?iele 
andere  mit  dem  so  wIchtigeD  und  tbeoretiseb  so  hodiinteressanten  Probleme  der 
Gezeiten  beschäftigt.  Wir  können  nicht  umhin,  an  dieser  Steile  noch  auf  die 
Kosiiltuto  hinzuweisen ,  weldie  k&rKlidi  BOrgen  mit  Hilfe  der  Air/aehen 
Wellentheorie  ei7,ielte '). 

Die  kurze  Einleitung  zu  Lentz'  Werke  enthält  eine  gedrängte  Skizze 
der  historischeu  Entwicklung  unserer  Kenntnisse  über  die  Gezeiten  oder,  wie 
derVerfasser  schreibt.  Aber  die  „Tiden*").  —  Auf  Wheweirs  and  Lüb- 
beckes Aussagen  gestfitzt,  wird  der  Laplace'schen  Theorie  nur  eine  geringe 
praktische  Bedeutung  beigemessen  und  daher  auch  im  folgenden  I.  Abschnitte 
ausschliesslich  auf  die  N  ow  ton'sche  Anschauungsweise  Röcksicht  genommen, 
—  Energisch  tritt  der  Verfasser  dem  Missbrauche  entgegen,  welcher  von  Seite 
mehrerer  Autoren  mit  den  „eetÜM  Uiie»*  oder  (nadi  Berghaus)  „Isora- 
duen*")  getrieben  wird.  Lenta  citirt  die  Worte,  welobe  Whewell  selbst, 
nadi  ffinfzebnjfthriger  rastloser  BemObung  ftasserte :  „Ich  sehe  ein,  dass  alle 
Versuche,  solche  Linien  quer  nbor  cinon  weiten  Ocean  mittels  Beobachtungen 
an  seinen  Ufern  zu  ziohen,  vnlhi;  wertlos  sein  müssen*'*).  Nun  wurden  aber 
die  cotidal  lines  ohne  weiterer  Basis  noch  Tervollständigt  und  ergänzt,  und 
gingen  endlich  als  wertlose  Phantasiegsbttde  sogar  in  Schalwerke  Uber! 

Der  I.  Abschnitt  behandelt  die  „Theoretische  Fiat  und  Ebbe**. 

Zahlreiche,  sehr  zweckmässig  entworfene  uud  dentlich  aosgefthrte  Zeichnungen 

unterstOtzou  die  kiiirc  und  lichtvolle  narstolliinir ,  wolcho  preradezu  jtrar  keine 
Ansprüche  au  die  physikalischen  oder  mathematischen  Vorkenntnisse  des  Lesers 
stellt  und  dennoch  an  Präcision  und  Kürze  kaum  mehr  etwas  zu  wünschen 
flbrig  liest.  Sogar  das  Newton'sche  Oravitatioasthsorem  wird  nicht  als  be- 
kannt voranagesetst,  sondern  citirt,  und  die  wenigen,  ganz  elementar  gehal- 
tenen liechnuni^pn.  welche  dem  Herrn  Verfasser  nnerlässlich  schienen,  wurden 
aus  dem  Ilaiipttoxto  ausgeschieden  und  in  die  dem  Werke  angehängten  ^An- 
merkungen*' verwiesen.  Lentz  wendet  sich  also  an  das  grosse  Publicum  und 
108t  hiebei  seine  schwierige  Aufjptbs  mit  selteasm  Erfolge. 

Die  engen  Oruiien  der  Bernoalli'seheii  Theorie  werden  überschritten , 
da  nicht  nnr  die  FlntweUe  am  AsqoaAor,  sondern  auch  jene  anf  beliebiger 
Breite  aar  Bespreehoag  gelangt.  —  Der  Einflm»  der  Dedination  des  Flnt  er* 


•)  Dr.  CBörgen:  ^üeher  die  tägliclit  Ungleichheit  in  den  Gezeiten,  utid  eine 
Abhängigst  derselben  von  der  Geschwindiakeit  der  Bewegung  des  Mondes  in  seiner 
Bahn.  —  Annalen  der  Hijdrographie  una  maritimen  Meteorologie.  1880,   Hft.  II. 

Leats  rechtfertigt  den  Gebrauch  dieses  Wortes,  indem  er  angibt,  daat  das- 
selbe  fttr  i^sse  Oomposita  der  deutschen  Sprache  anentbehrlich  sei.  Es  dQife  nieht 
als  Fremdwort  betrachtet  werden  ,  da  es  «Tid"  mit  dem  langen  i-Laut  und  nicht 
itTeid»  ausgesprochen  wird,  wie  die^  bei  einem,  bloss  in  der  Seemannssprache  ain^- 
bürgerten  englischen  Aosdracke  gewiss  der  Fall  wire.  Dieosr  Meinung  sefaUeset  sieh 
auch  Gustav  L  e  i  p  o  1  d  t  an.  ( Vergl.  Oscar  P e  9  c  h  e  1*8  nPhmische  Erdkunde»,  7.  Liefsnuig, 
pag.  14.1  —  Im  KolläudiBchen  lautet  das  eatsorechenae  Wort  i>Oeiijden<^, 

Herr  Leipoldt  ist  bemttht,  statt  dieses  wenig  besdchnenden  Wortes  den 
Aosdmck  rHoniouleroton>'  einzurüliren. 

*)  lu  der  Fortsetzung  lautet  es  itn  engUsdieD  Text:   Thui  conclxmon  is 

further  confirmed  by  our  ftnding.  thnt  if  we  &  draw  cotidal  lines  across  wide  OCMUM, 
«9  f'or  instance ,  tlw  Athtutic.  tliey  du  )iot  agree  with  iides  olservcd  a(  island^  in 
the  mid-ocean,  without  ascnlnna  to  tite  lines  such  flexures  us  deprive  Uieui  of  ull 
iimplieUfft  and  viake  re^mn  fmiher  evidmee^. 
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zeugenden  Gestirnes  ündet  eine  sehr  deutliche  Behandlung,  and  es  ist  somit 
aodii  die  tägliche  Ungleichheit  beschriehen,  wie  sie  eich  durch  die  üngleieh- 
niässigkeiten  in  der  Zeit  des  Eintrittes  und  in  der  Hfthe  der  heiden  Finten 
desselben  Tages  ergehen  ransste,  wenn  in  der  Natur  genan  und  ansschliesf?- 
lich  die  von  der  Ntnvton'schen  Thoorie  in  Betracht  gezogenen  Verhältnisse  und 
Kräfte  vorhanden  wären.  —  Die  bekannte,  von  Laplace  construirte  Badlinie 
benennt  Lents  sehr  xatrelFettd  das  „Profil  des  theoretischen  Wasser- 
standes''. 

Der  n.  Abschnitt  „Flut  and  £bbe  in  der  Natur"  ist  der  om- 

fangreiclisto  des  Werkes  und  umfosst:  A)  die  Tiden  im  Atlantischen  Ocean, 
B)  in  der  Ostsee,  O  im  tnittelländisrlien  Meero,  D)  im  Michigan-See  nnd 
E)  in  den  anderen  Meeitn,  Auch  dieser  Abschnitt  ist  durchweg  populär  ge- 
halten uud  mit  erläuternden  Figuren  reich  ausgestattet.  Wir  finden  eine  Karte 
der  cötidal  Unn  nach  W  he  well  ?on  den  Küsten  Englands,  Fhuikrsichs, 
Hollands  etc. .  eine  sehr  interessante  graphische  Darstellung  der  mittlenn 
Fliithöhen  längs  der  Ostküste  Nordamerikas .  zahlreiche  Wiedergaben  von 
Fliitcuiven  ii.  dgl.  m.  —  Der  Text  enthält  eine  Reihe  lebhafter  Schilderungen, 
wir  machen  beispielsweise  auf  die  Beschreibung  der  Cuxhavener  Flut  auf- 
merksam, und  viele  dem  jeweiligen  Zwecke  entsprechende,  vom  Autor  lusam* 
mengesteUte  Tabellen. 

Die  Erscheinungen  werden  untereinander  und,  wo  thnnlicht  auch  mit  den 

Besultaten  der  Theorie  verglichen.  Die  hiebei  auftretenden  Widersprüche  sind 
so  klar  besprochen,  dass  der  Lraer,  angesichts  des  jQogst  gewonnenen  Obser- 
vationsmateriales  kaum  geneigt  sein  dOrfte,  dieselben  nach  dem  Vorgange  La- 
place *8  unter  die  „circoatances  aecessoim*  su  verweisen.  Dergleichen  kri- 
tischen Untersuchungen  begegnen  wir  im  §.  7  „Eintuss  der  Entfernung  und 
Declination  der  Sonne'',  im  §.  9  „das  Alter  der  Tiden^  and  an  vieleii  anderen 
Orten.  Der  Autor  steht  hiebei  meistens  auf  Basis  seinsr  eigenen  For- 
schungen. 

Dass  die  Existenz  der  Ebbe  nnd  Flut  in  der  Ostsee  seit  den  sorg- 
fältigen Untersuch uugou  Uageu's  ausser  Zweifel  steht,  dürfte  wohl  den 
meisten  unserer  tLeser  bekennt  sein,  vielleieht  aber  minder,  dass  in 
jüngster  Zeit  auch  die  Tiden  im  relativ  wenig  aui^pedehnten  und  geschlossenen 
Becken  des  Michigan  -  Sees  nachgewiesen  wurden.  —  Von  den  Thoilon  des 
Mittolmeeres  wurde  die  Adria  am  eingehendsten  in  den  Kreis  der  Besprechung 
gezogen.  Die  VeröfTentlichungou  der  Adria-Commissiou  lieferten  das  Materiale. 
FQr  Finne  fand  der  Autor  mittels  der  harmonischen  Analyse  als  Verhflltnis 
der  Mond-  und  Sonnenflut  1'80,  also  nm  etwas  weniger  ähi  Stahlberger. 
nDie  Tiden  des  Ad  riatischen  Meeres  und  Atlantischen  Oceansu  —  so  scbliesst 
dio  Beschreibung  der  Gezeiten  in  der  Adria  —  nbilden  also  in  jeder  Beziehung 
Gegensätze:  jene  sind  in  ihrer  äusseren  Erscheinung  verwickelt,  aber  ihrem 
inneren  Wesen  nach  von  theoretischer  Begelmftssigkeit;  diese  gleichen  im 
Ansehen  den  so  einlkchen  theoretischen  Aequatorialtiden,  ihre  ZuaeiiimenselsQng 
ist  aber  von  einer  geradesu  verwirrenden  Unregelmlssigfceit!'' 

Der  IIL  Abschnitt  handelt  „Von  dei-  Wirkung  des  Windes 
anf  den  Meeresspiegel",  —  also  sicherlich  von  einem  schwierigen  Thema, 
wie  sofort  einleuchtet,  wenn  man  sich  die  Lücken  und  Mängel  unserer  Kennt- 
nisse nicht  nur  von  den  Luftbeweguugen  selbst,  sondern  auch  von  den  sie 
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bedingenden,  vorläufig  noch  ganz  nnberecbenbaren  Ursachen  vor  Aogan  h&lt. 

—  Vorerst  entwickelte  Lentz  die  Grundbegriffe  Ober  die  Wirkungsweise  des 
Windes  auf  den  Meeresspiegel.  Der  EinAuss  von  StOrmeQ,  als  der  am  leich- 
testen nachweisbare  und  am  meisten  in  die  Augen  springendOf  wird  besonders 
scharf  an  den  Erachaiimngan  der  forchtbaren  Stvxnfliit  in  der  QatMe»  fem 
November  1872,  daxgelegt,  wobei  ein  angef&gtea  K&rtchen  die  AnschanlichkeU 
der  Beschreibung  wesentlich  fördert.  —  Femer  werden  die  mittleren  Wasser- 
stände von  dreizehn  Stationen  der  Nord-  und  Ostsee  mit  Hilfe  der  Resultat« 
des  preussiscben  Nivellements  von  Hemel  bis  Amsterdam  unter  einander  ver- 
gliehflD  und  das  aioih  leigeode  Ansteigeo  des  Nivean  gegen  Osten  hin  den 
vorherrschenden  Westwinden  ngeedurieben.  ZaUrudie  Untersuchungen  — 
begleitet  von  tabellarischen  Zusammenstellungen  und  graphischen  Beilagen  — 
bezwecken  die  Abhängigkeit  des  Wasserstandes  von  der  in  gewissen  Perioden 
vorherrscheudtiu  Windrichtung  nachzuweisen,  beschränken  sich  jedoch  grössten- 
fheOs  aaf  Goxhaven. 

BeiOgtich  der  Versnehe,  die  Wirknngen  dea  LnlkdriiokeB  aof  den  Waaser* 
spiegal  nadizuweiseu ,  wänscht  der  Verfasser,  daas  hiebei  die  Trennung  dea 

Einflusses  von  Wind  und  Barometerstand  vorgenommen  werde.  Angesichts  des 
B uys -Ball ot 'scheu  Gesetzes  will  uns  dieses  Postulat  nicht  so  ganz  uner- 
füllbar scheinen,  wenn  wir  bedenken,  dass  die  Luft,  im  Gegensätze  zum 
lleereswasser,  naliera  ftei  fiber  die  GontiaeBla  abfliesaan  kann«  Allerdings 
mflssten  fftr  ein  so  schirierigea  Stadhim  tllciilige  Hefeeörologsn  mit  QeldmitMn 
im  englischen  Style  ausgerüstet  werden.  —  Das  Ober  die  Temperatur  des 
Meerwassers  gesammelte  Beobachtungsmateriai  endlich  hält  Lentz  für  nicht 
ausreichend,  um  Schlüsse  auf  die  durch  Wärmeverschiedenheit  gebildeten 
Nima-Sdiwankungen  zu  ermüglichen.  —  Zn  Ende  dieses  Abschnittes  bemerkt 
der  Antor,  daas  die  Hebangen  nnd  Senkangen  der  Meerseilelie,  welehe  dareh 
£e  Anzielnmgskraft  der  Gestirne  und  durch  den  Einfloss  der  Winde  entstefaeo, 
die  mittlere  HOhe  der  See  nicht  nachhaltig  zu  ändern  im  Stande  seien. 

Der  IV.  und  letzte  Abschnitt  enthält  nVergl  eiche  und 
Schlüsse".  Das  Mass  und  die  Tragweite  der  Abweichungen  von  Theorie  und 
Praxis  werden  auf  Basis  des  in  deu  vorigen  Abschnitten  gesammelten  Stoffes 
im  den  wiehtigsten  bei  der  Flut-  nnd  Bbbeerseheimuig  an  berddnifilitigeBdan 
Vementen  erOrkert 

Der  Verüuser  rieht  ana  den  TerOffentliehnngen  des  Professor  Thomaon 

den  Schluss,  dass  dessen  versuchter  Nachweis  der  „Tiden  von  langer  Periode« 
(entstanden  durch  die  Einwirkung  der  Gestirne)  als  misslungen  zu  betrachten 
sei.  Unter  Berufung  auf  den  vorhergehenden  Abschnitt,  das  Ergebnis  einer 
neunjährigen  Arbeit,  behanptet  Lentz,  dass  diese  Tiden  aof  unregelmäsi>ige 
Sehwankungen  des  mittleien  Wasserstandes  —  als  Felgen  meteoralogischer 
Pinüflgae  —  lorielBQfUuren  seien. 

Gelegentlich  der  Betrachtungen  Aber  das  nFortechreiten  der  Flutwelle^ 
finden  wir  Seite  176  bemerkt:  ??Von  Lesina  bis  Zara  sind  nur  77  Meilen  und 
doch  erfolgt  der  Eintritt  dos  Hochwas.sors  in  Zara  um  drei  Stunden,  zehn 
Minuten  später  als  in  Lesina.  Von  Zara  bis  i^'iume  ist  gerade  so  weit,  wie 
▼on  Zara  bis  Leshia,  aber  in  Fimne  ist  Heehwasser  nur  Anfing  IGnnten  B|iit|Nr, 
als  in  2arau.  Hiebei  wäre  wohl  zu  berücksichtigen,  dass  dio  Gewässer  von 
Zara  gegen  Südost  und  Südwest  nur  durch  schmale,  theilweise  sehr  seichte 
Cauäle  mit  der  Adria  zusammenhängen;  der  breite,  gewöhnlich  befahrene  Weg 
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TOB  IMiraal  htt  (vi»  Mr»,  ülbo),  dnA  mldMi  aber  nrfgjkheimiiiu  dis 

entscheidende  Fhitwelle  von  der  hohen  See  hereintritt,  ei^ibt  fQr  Lealnfr— Zan 
•ine  Distanz  Ton  etwa  130  nautischen  Meilen^  während  L^ina — Flame  zn  bei- 
läufig 170  dieser  Meilen  angegeben  werden  kann.  Die  Station  nZarau  wurde 
von  Seite  der  Adria-Commission  nicht  errichtet,  um  das  Fortschreiten  der  Fiat- 
Hill»  diMh  dift  <kiMi6  AdriA  m  ftodinn,  «Bdon  vittauhr  am  diMlbft  die 
durch  dit  UatoMutwieUBiig  tedugtra  StBmogMi  und  InftorlBraiitiii  anf- 
nhellen. 

Nahe  am  Schlüsse  dieses  Abschnittes,  Seite  181,  sagt  der  Autor:  nDurcti 
die  £rlLeuntniB  der  Unanwendbarlteit  der  theoretischen  Folgerungen  auf  die 
Mmn  insenr  Brd«  tM  wir  um  eiM,  irani  aioli  irrige  Voniellung  ämmr 
giwordmu  Wir  sehen  dto  Elufcmllflii  nicht  mehr  mit  Sonne  and  Mond  nmd 
Ui  die  Erde  reisen,  und  wenn  uns  anch  dadurch  zugleich  die  erdrückende  Last 
nnsfthliger  Hypothesen  al^enommen  ist,  so  sind  wir  doch  keineswegs  im  Stande, 
sie  ohne  Weiteres  durch  richtigere  Vorstellungen  zu  ersetzen..,.«  —  dann 
gleich  mt  dar  folgendm  Seitt:  »AHa  SigMMkafliii  dir  Tiden  fladni  Htr 
irachselnd  nach  Zeit  und  Ort,  aber  wanim  hier  dieses  Terhiltnia  der  Mosd- 
zor  Sonnenflut,  dort  jenes  stattfindet,  warum  hier  starke  and  dort  schwache 
tägliche  Ungleichheiten  auftreten,  warum  hier  die  Tiden  sich  Terspftten  nnd 
dort  nicht  —  das  Alles  wissen  wir  niohta. 

Aus  diesen  Citaten  ist  der  strenge,  skeptische  Zag  erkenntlich,  welcher 
das  Werk  beherrscht.  An  mancher  Stelle  wird  dieser  Zug  zu  markirt,  und 
wir  pflichten  dem  Herrn  Autor  gewiss  lieber  bei,  wenn  er  anaeagt:  »Newton'a 

Genie  stellte  im  Gesetze  der  Anziehung  den  Ornndgedanken  der  Theorie  der 
Flut  und  Ebbe  für  ewige  Zeiten  fest"  —  als  ,  wenn  er  in  der  Vorrede  an- 
kündet: nich  bin  dadurch  in  die  ungewöhnliche  Lage  gekommen,  am  Anfange 
meines  Buches  eine  Theorie  umstäudÜch  zu  entwickelet  deren  Unrichtigkeit 
ieh  am  Ende  deradben  so  beweisen  nnternebme.  Die  Theorie  ist  die 
Newton'sohe...a 

Dass  übrigens  dieser  Aasspruch  nicht  so  ganz  wörtlich  zu  nehmen  ist, 
folgt  schon  aus  der  Art,  wie  sich  Lentz  die  zukünftigen  Forschongen  denkt. 
Dieselben  sollten  in  dreifacher  Eichtunt,'  geschehen: 

a)  Theoretisch  wäre  für  irgend  welche  ^  irgendwo  auf  der  Erde  befind- 
liche, geschlossene  Wassermasse  die  Oberfticbe  im  Zostande  den  CQiiflli- 
gewiehtes,  für  venchiedene  SteUongen  von  Mond  nnd  Sonne  an  eimittetai.  Der 

Leser  wird  nun  fragen :  Soll  hiebei  der  vom  Verfasser  aufgeforderte  ngewiegte 
Mathematikeru  das  Gravitationsgesetz  und  die  Lehren  der  Hydrodynamik  an- 
erkennen oder  nicht?  Soll  er  im  Geiste  der  ivgefallenena  Lehren  Newton's 
und  Laplace's  vorgehen  oder  soll  er  auf  einen  andern  Meister  warten,  der 
dn'eist  kenmen  wiidt  Offrobar  meint  Lents  das  eraleiw;  dann  aber  bo- 
tnditet  er  die  Theorie  nicht  als  egefbOena,  sondern  wünscht  nnr,  dass  sie 
vervollkommt  werde,  wie  dies  schon  lange  vor  uns  durch  Maclaurin,  Ber- 
ne Ulli  etc.  geschah  und  —  wahrscheinlich  noch  lange  nach  uns  geschehen  wird. 

b)  Die  Untersuchung  der  Tiden  an  einzelnen  Uferstellen  wäre  wie  bis- 
lang fortzusetzen  und  das  Materiale  nach  der  Methode  der  harmonischen 
Andjae  an  verwerten,  jedoch  bei  gebührender  BerSelBichtigung  des  Wind- 
einflnsses. 

c)  Die  Veränderungen,  welchen  die  Flutwelle  während  ihres  Fortschreitens 
von  einer  Stelle  aar  anderen  unterworfen  ist,  wären  in  specielle  Untersuchung 
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n  lithen.  Der  Verfasser  glaubt,  dass  fQr  diesen  Zweck  vieUeiaht  die  tiefe  Müa- 
dug  des  St.  Lorenz- Strom  es  die  (Tccignetste  Bc^obachtiingslocalität  repräsentire, 
und  veranschlagt  die  Zahl  der  nothwoudigen  Stationon  auf  luindost^ns  fflnfzicr, 
um  die  jeweilige  Gestalt  der  Wasserobertiäclie  uut  hiolauglioUer  Genauigkeit 
enüieii  sa  kAnaen. 

Die  ffAnnierkiiDgeatt,  welche  anf  den  T.  AtMehnHI  felgeo,  beliehen 
sidi  anf  daa  ganze  Werk  und  enthalten  Bechtfertigungen,  Biiioterongen,  Br* 

ganzungen .  .  ,  .  Diejenigen  Loser,  welche  mit  den  neuesten  Untersuchung^ 
nicht  vertraut  sind,  finden  im  Artikel  7  eine  Besprechung  der  harmonischen 
Analyse  von  Sir  William  Thomson.  Dieselbe  basirt  auf  dem  bekannten  Uelm- 
helta*8idieB  Stti,  mMsh  wdehem  heim-AnfMeii  tweier  gleiehieltiger,  bamo- 
aiaeher  Schwingungen  Ton  den  Argumenten  «i  i  and  n  t,  auch  Schwingnugett 
von  den  Argumenten  (m  -f-  n)  t  und  (m  — n)  t  erscheinen.  Thomson  ent- 
deckte mit  Hilfe  dieser  Analyse  die  ithuMolar  HelmhoUe  Compound  ahaUow' 
water  Udesa. 

Den  Schlnaa  des  Werkea  bildet  die  Angabe  der  benfltzten  Quellen, 
welche  beweist,  daas  Lents  die  einaehlftgige  Fhehliteratnr  in  uaifiueendster 
Weiae'  behenacht  nnd  ftr  sein  Weife  beolitst  hat. 

Die  Ausstattung  ist  In  jeder  Beziehung  eine  vorzügliche  nnd  der  Um- 
fang des  Buches  —  troti  des  seltenen  Beichthams  au  Gedanken  nnd  Wieder- 

gaben  —  ein  m.'issiger. 

Sollte  es  uns  gelingen,  durch  diese  Besprechung  einige  Leser  der  rMit- 
iheilungem  zur  Leetüre  des  Lentz'schen  Werkes  anzuregen,  so  wdrde  uns 
diea  zur  besonderen  Freude  gereichen.  Wir  sprechen  nnaere  beste  üeber- 
aengnng  dahin  aus,  dass  jeder,  sei  er  Fachmann  oder  Laie,  dieses  durchweg 
gedi^ene  Werk  mit  Nutzen  und  Befriedigung  lesen  wird,  wessbalb  wir  es 
dmn  auch  auf  da.s  wärmste  anempfehlen.  W. 


Ute  aiplosiTea  Stoffe,  ihre  Oesehichte,  Fabrication,  Eigenschaften, 

Prüfung  und  praktische  Anwendung  in  der  Sprengtechnik.  Mit  einem  Anhange, 
enthaltend  die  Hilfsmittel  der  submarinen  Sprengtechnik  (Torpedos  und  See- 
minen). Nach  den  neuesten  Erfahrungen  bearbeitet  von  Dr.  Fr.  Bückmann, 
technischer  Chemiker.  Mit  31  Abbildungen.  Wien,  Pest,  Leipzig.  A.  Uartleben's 
Yerli^.  1880. 

Bei  dem  allgemeinen  Interesse,  welches  die  Ezplosivatoffe  gegenwärtig 
bennapniQhen,  .und  der  vieleeitigen  Verwendung,  welche  dieeelbeu  flberlmnpt 

nnd  speciell  anf  militär- technischem  nnd  maritimen  Gebiete  fladen,  mussdas 
Erseheinen  eines  Werkes,  welches  in  gomeinfassliclier  Sprache  den  Gegenstand 
in  seiner  Gesammtheit  behandelt,  willkommen  genannt  werden,  auch  wemi  es 
nicht  im  ganzen  Umfange  den  AnsprOchen  genügt,  die  man  an  ein  solches 
Werk  an  stellen  berechtigt  wäre.  Der  Autor  hat  die  Literatur  bis  in  die 
jüngste  Zeit  verfolgt  und  das  umfangreiche  ^^lateriaiSy  vermehrt  durch  private 
Mittheilungen  von  Fach  {genossen,  mit  Sachkenntnis  geordnet  nnd  verwertet. 
Allein  das  Streben  des  Verfassers,  möglichst  populär  zu  sein  uud  doch  viel 
zu  bieten,  Hess  ihn  nicht  immer  die  richtige  Wahl  des  Stoffes  und  des  Um- 
fanges  treffon,  in  welchem  der  eUie  oder  andere  !^heil  zu  behandeln  geweaen 
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wäre,  und  nöthigte  ihm  namentlich  in  den  oitigestrenteii  theoretischen  Er- 
örterungen eine  Au8druck.sweiso  auf,  die  keineswegs  präcise  genannt  werden  kann. 

Den  Inhalt  des  vorliegenden  Werkes  kenuzeichuet  beiläufig  das  Folgende. 

Der  ante  Theü  ist  der  Beliandlnng  derExplonTstoffe,  der  sweiteTheU 
der  praktischen  Verwendung  dorselbeD  gewidmet.  In  einer  kurzen  Einleitung 
trägt  der  Verfasser  das  Allgemeine  über  Expl>>^ivstofTe  und  die  Eigenschaften 
explosiver  Körper  vor,  und  zwar  in  einem  UmJ'ange,  wie  dies  in  einem  Werke 
geschehen  kann,  das  für  einen  grösseren  Leserkreis  und  nicht  für  Fachmänner 
bestimmt  ist.  Ehe  ein  KiplosiTStoir  behandelt  wird,  werden  Gewinnung  nnd 
Eigenschaften  der  zu  seiner  Darstellong  erforderlichen  Rohmaterialien  aus- 
führlich besprochen.  Mit  anerkennenswerter  Sorgfalt  sind  Eigenschaften  und 
Verwendnngsweiscn  der  einzelnen  Explosivstoffe  dargelegt.  In  dem  zweiten 
Theile  findet  der  Leser  die  gangbarsten  Kegeln  und  Vorschritten  über  Ver- 
packnng,  Transport  nnd  Yenrendiing  der  wichtigsten  Stpleavsteffe.  Der  An- 
hang: nDie  submarine  Sprengtechnik«  gentigt  wiAl  nur  sehr  beseheidenen 
Ansprüchen. 

Wir  können  uicht.sdestoweniger  das  Buch  jedem,  der  mit  Eiplosivkörpern 
zu  thun  hat  oder  sich  über  diese  interessanten  Stoffe  belehren  will,  empfehlen. 
Dem  Nichtlkehmaone  bietet  es  Unreichende  Belehning  nicht  nur  Qber  Bereitung 
und  Eigenschaften  der  gebfiocblichea  Ezplesivstoffe  und  ihrer  Beetandtheile, 
sondern  auch  Ober  die  Art  der  Benutzung  derselben  in  vorkommenden  Fällen ; 
dem  Fachmanne  aber  wird  es  wegen  der  beigefügten  Literaturquelle  und 
namentlich  deshalb,  weil  es  in  einem  relativ  engen  Kähmen  eine  reiche  Samm- 
Imig  Ten  Zahlen  enthält,  die  man  sonst  oft  mit  vieler  Mühe  in  einleben 
Werken  nnd  Ftelyonmalen  sn  suchen  bemUssigt  ist,  eine  willkommene  Er- 
gtasong  der  Facbbibliothek  bilden.  K.  B. 


Oettomicb  nnd  Doatieblaiiil. 

JInner  bis  einicUieesUch  Mai  1880. 

Aaunniio  marittimo  per  Tanno  1880,  compUato  per  cura  del  I.  B.  Cto« 

vcrno  marittimo  in  Trieste  e  del  B.  Govei-no  marittimo  in  Finme,  30.  innata. 
gr.  8.  (3ÜI,  767  S.)  Triest.  Literar.-art.  Anstalt,  baar  9.—. 

Almanach  für  die  k.  k.  Ki  ietrsmarine.  1880.  16*.  (V.  248  &  m.  1  Tab.) 
Laibach,  v.  Kleinmayr  &  Bamberg.  2.40. 

Bekanntmachung,  botreffend  die  Prüfung  der  Maschinisten  auf  See- 
dampfschiffen der  deutschen  Handelsflotte.  Vom  30.  Juni  1879.  gr.  4".  (8  S.) 
Hamburg,  Friedrichsen  ä  Comp. 

Beffbans,  Herm.  Chart  of  the  World,  containing  the  lines  of  ooeanic 
mail  steam  communication  and  overland  routes,  the  international  aerial  and 

submarine  telegraphs  and  the  principal  tracks  of  sailing  ves.sels  etc.  9.  Aufl. 
8  Blatt.  Chromolith.  gr.  Fol.  Nebst  Bemerkungen,  gr,  8".  (18  S.)  Gotha, 
J.  Perthes.  13. —  ;  auf  Leinw.  17. — . 

Bmnner,  Hauptm.,  Lehrer,  Mor.  Kitter  v.  Leitfaden  für  den  Unterricht 
in  der  beetindigen  Befestigung.  Zum  Gebrauche  für  die  k.  k.  Militär-Bildungs- 
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anstalten,  GuMmmMiii,  ten  flir  Bii4&hrig-FiiiiwiUige.  (Mfl  10  littLTlit) 
8.  AnH  gr.  8^.  (X.  118  S.)  Wiia,  Seidll  *  Solia.  taar  6.80. 

BItow.  Die  k*  dentadh«  MtrinA  in  Oiganiaittoii,  Commmdo  und  Yer- 
inltaiig;  7  Ltof!;.  gr.  8*.  BtrHn,  XitQer  *  8obo. 

Oonie,  Alex.,  A.  Hauser  u,  O.Benndorf.  Neue  archäologische  Unter- 
suchungen auf  Samotbrake.  Ausgeführt  im  Auftrage  des  k.  k.  Ministerium  für 
Cultus  und  Unterricht  mit  Unterstützung  S.  M.  Curvetle  FrundSBEBO,  Com- 
mandant  Corvettencapitän  Kropp.  Mit  76  Tafeln  und  43  lllastr.  im  Texte. 
2  Thle.  Wies  1880,  Gerold's  Sohn.  Fol.  124  pp.  230. 

DaboTioh  P.  JL,  SddflliMpTiciiiiikar,  ITaiifcisehHleQliiiiMlMe  WartMcMk 
d«r  Huine.  Deatsch,  itelieniadh ,  frunfleiMh  «id  engliKh.  ÄrtUlem,  Afltm> 

Domie,  Chemie  etc.  um&ssend.  Herausg.  von  der  Red.  der  Mittkeilgn.  aus  dem 
Gebiete  des  Seewesens.  4.  Lfg.  gr.  8«  (1.  Bd.  S.  926—304.)  FoU,  ScIiBidi 

in  Comm.  Wien,  Gerold  &  Co.  baar  (ä)  2. — . 

Döring,  Navig.-Lehr.,  W.  Der  Befrachter.  Ein  Berather  in  wichtigen 
Fragen  fflr  Schübcapitftne,  Rheder  und  Kaufleote.  Berausg.  von  dem  naut. 
Tenino  in  Ftpenbuiv.  Kaeh  den  neneetm  QoeUeii  bearb.  1.  ftgioiiugalMfl^ 
gr.  8*.  (72  8.)  PaptnlMUg;  Solur.  1.  (Haaptweit  od  1  SopfL  6. — .) 

Oezeitentafeln  für  das  Jahr  1881.  Kaiserl.  Admifalitit  HydrographiBchee 
Amt.  S".  Berlin,  Mittler  6  Sohn.  1.60. 

HandelBarchiT,  neues  Hamburger.  Sammlung  der  auf  Handel  und  Schiff- 
fahrt  bezüglichen,  seitens  des  deutschen  Reiches  and  der  Hamburger  Behörden 
erlassenen  Verordnungen  und  Bekanntmacbungen.  Herausg.  auf  Veranlassung 
der  Haodelikammer  in  Hamburg.  Jahig.  1879.  gr.  8*.  (X,  293  S.)  Umburg. 
(Holte).  8.—. 

Hekieli,  Aloi.  F.  Die  Donan  tod  ilirem  ürspronge  bii  an  die  Mflndmig. 

Eine  Schilderung  von  Land  und  Leuten  des  Donaugebietes.  Mit  200  (Holzschn.-) 
Illustr.  und  einer  Karte.  9.-*17.  Lüg.  gr.  8^  (8.  267—644.)  Wien,  Hart- 
leben. i\  —.60. 

Hellwald,  Frdr.  v.  im  ewigen  Eis.  Geschichten  der  Nordpolfahrten  von 
den  ftltesten  Zeiten  bis  auf  die  Gegenwart.  13.— 19.  Lfg.  gr.  8°.  (S.  289  bis 
466  mit  oingedr.  Hobacbn.,  Holuchntaf.  und  lith.  Karten.)  Stuttgart,  Cotta. 
k  —.50. 

lutametion  für  die  Schiessübungen  der  Matrosen  -  ArtiUerie  mit  Qe- 
scbfltien.  gr.  8^.  (10  8.)  Berlin,  Mittler  A  Sobn.  —.80. 

Jahrbuch,  Berliner  astronomisches,  fftr  1882.  Mit  Bphemeriden  der 
Planeten  (1)  —  (199)  für  1880.  Herausg.  von  der  kön.  Sternwarte  zu  Berlin 
unter  Red.  von  W.  Foerster  und  F.  Tietjen.  gr.  8".  (X,  462  S.)  Berlin, 
Dflmmler's  Verlag,  baar  12. — . 

Lederer,  Adolf,  k.  k.  Fregatteuarzt.  üeber  speciello  Ursachen  der 
Hftnlti^  an  Krtaranknnga-  nnd  SterbeAIlen  bei  den  Soldaten.  (Scparatabdreck 
ans  Dr.  WittelshOfer'a  „Der  Mflitlrant«  (Nr.  2—5,  1880).  Wien,  1880. 

Liste,  amtliche,  der  Schiffs  der  dentechen  Kiiega-  und  Handelaaiarina 

mit  ihren  Untorscheidungs- Signalen,  als  Anhang  zum  internationalen  Signal» 
buch.  AbgoschloBsen  im  December  1879.  Herausg.  im  Reichaamt  des  Innern, 
gr.  8".  (128  S.)  BerUn,  G.  Reimer,  cart.  1.—. 
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Lloyd,  germanucher.  Deutsche  Gesellschaft  zur  ClassificiruDg  voa  SchiffeD. 
Intersationales  Begister.  1880.  Mit  1  Nachtrag.  Lex.-8<'.  (LH,  264  a.  400  S. 
und  NMbtng  18  Bl)  Beriin  QBMm  *  BObMI).  grik.  Inmt  40.—. 

IDIihriluigMi  WOB  d«r  loolagfacbm  Station  n  Hoapel,  zugleielkr  oiii 
BepoitoiiiiiB  ftr  llitteliiiMrkiuido.  Läpag,  Eifolmiii. 

■«rdp^limiMn,  Die.  A.  C.  Nordenaljöld*«  1858—79.  An  dm  Esf- 
liaebMi.  gr.  8*.  X-448  p.  Leiprig,  BimUum. 

Bang-  und  Qnartier-,  iowie  Äncieimnittttliste  der  kais.  Marine  för 
das  Jahr  1880.  (Abgeschlossen  an»  1.  December  1879.)  Auf  Befehl  Sr.  Maj. 
des  Kaisers  und  KOnigs.  Bed.:  die  kais.  Admiralität,  gr.  S''.  (V,  117  S.) 
Berlm,  Mittier  &  Sohn.  2.—. 

BanehfiiM,  Schiffbaa-Unteringenieiir.  UeberdosSchifiiBwider8taDd.gr.  8*. 
81  f.  BoiUa,  lOtttar  ä  Solu. 

Biiaba-TMWdiiiiigoii,  dio  dootadNo,  nr  TarbMaiig  daa  ZnamBen- 
atonoBB  der  Sdiiffe  auf  See,  über  das  Verhalten  der  Schiffer  nach  ^nem  Za* 
sammenstosse  von  Schiffen  auf  See  und  in  Betreff  der  Noth-  und  Lootsen- 
Signale  für  Schiffe  auf  See  und  in  den  EOstengewässem.  Zusammengestellt 
auf  Yeraulassung  des  kOnigL  preuss.  Miuisterioms  für  Uaudei  und  Gewerbe. 
8*.  (24.  8.)  Min»  t.  Dadkar.  —.90. 

Boye,  Prof.  Dr.,  Theodor.  IMa  WiffcalitBnu»  Tmiados  mid  Wattar- 
aialaD  in  dar  Eid-Atnoaphira^  mit  Berfidnlohtigang  dar  StÜima  in  dar  Sonnen- 
Atmotph&re  dargestellt  und  wissenschaftlich  erklärt.  2.  unveränderte  (Titel-) 
Ausg.  Mit  4  (lith.)  Sturmkarten  zum  Gebrauche  fQr  Seeleute,  30  Holzschn. 
und  Lith.  gr.  8®.  (XVI,  248  S.)  Hannover,  1872,  Rümpler.  6.—. 

Sohifif,  Das.  Zeitung  für  die  gesammteu  luteressen  der  Binnenschiffahrt. 
1.  Jahrg.  Dresden. 

Sohnnko,  Marine-Oberingenieur,  U.  Beitrag  zur  Theorie  der  Stabilität 
aohwiffliDoiidar  Xftipar.  gr.  8^  {YU,  64  8.  mit  1  Stainlaf.)  JQal*  UnifaiittfttB- 
Boeldiaadlmig.  8.--. 

Speoialkifta  dar  Monaidiiieli^miguiacliaii  HoaaroUa.  Saranag.  vom 

k.  k.  militär-geograph.  Institutein  Wien.  1  :  75.000.  Zone  5.  Col.  13.  Zone  6. 
Col.  17.  Zone  7.  Col.  15,  18,  22.  Zone  8.  Col.  18,  22.  Zone  9.  Col.  14, 
16,  21,  24.  Zone  10.  Col.  23,  26.  Zone  22.  Col.  8.  Zone  23.  Col.  8.  Lith. 
qu.  gr.  Fol.  Wien,  Artaria  ft  Co.  (Lechner's  Verl.)  baar  kl,  — . 

SpaoiaUutrto  des  Königreiches  Ungarn.  Herausgeg.  vom  k.  k.  militir- 
gaograph.  Inatitnta  in  Wien.  1 : 144.000.  Blatt  H.  15.  L.  18.  15.  Knpiimt. 
qu.  Fol.  Ebd.  Ik— .80. 

Untergang,  der,  Sr.  Maj.  Schiffes  Grosser  Kurfürst,  auf  Grund  der 
gerichtlichen  Untorsuchiingsacten  dargestellt.  Mit  1  Tafel  in  Steindruck.  (Aus: 
.Marine-Verordnungsblatt".  27.  Beiheft.)  gr.  8°.  (18  S.)  Berlin,  Mittler 
A  Solln.  — .80. 

Verordnung  zur  Verhütung  des  Zusammenstosses  der  Schilfa  auf  Saa. 
Vom  7.  J&nnor  1880.  8^  (12  &)  Berlin,  Mittler  &  Sohn.  —.80. 

Verordnung,  kaiserl. ,  1.  zur  Verhütung  des  Zusammenstossens  der  Schiffe 
auf  See,  vom  7.  Jänner  1880;  2.  Ober  das  Verhalten  der  Schiffer  nach  einem 
ZnsanunenstoBse  von  Schiffen  auf  See,  vom  15.  August  1876;  3.  in  Betreff 
dar  Noth-  nnd  Lootsen- Signale  für  Schiffe  aof  See  nnd  auf  den  KSdaten- 
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gewässern,  vom  14.  August  1876.  Auf  Veranlassung  der  Deputation  für  Handel 
und  Schiffahrt  zusammengesteUt.  gr.  8°.  (14  S.)  Hainburg,  FhederichBen  &  Co. 
baar  — .40. 

Voriohrifton  fBr  die  «Ansbildaiig  und  Frfifung  von  Schiffbau-  nnd 
HaecbiMüban-IngteDiearen ,  welche  eich  der  üngenieiiP-Cimftre  in  der  kaieerl. 

Marine  widmen  wollen,  gr.     (3  S.)  Berlin  1879,  Mittler  &  Sohn,  baar  —.20. 

Vonchriften  über  den  Nachweis  der  Beföhigung  und  üboi  dsts  Ver- 
fahren bei  den  Prüfungen  der  Maschinisten  auf  deutschen  Seedauipfi>chiffeu. 
gr.  8».  (11  S.)  Ebd.  1879.  n.  —.40. 


E  II  1 1 1  a  . 

limier  bis  eiiMidilieMlMi  Mai  18M. 

Allan,  W.  The  Shipowner*8  and  Engineer*«  gvide  to  the  narine  engine. 

8*.  pp.  1^8.  Sanderland,  Reed.  10  s. 

Bergen,  W.  C.  Marine  Engineer.  8".  Simpkin.  7  s. 

Hoikicer,  V.  Guide  for  the  electric  testiug  of  telegraph  cables.  2"^  edit. 
pest  8".  BpOBB.  4  8.  6  d. 

I^tteltOB,  Hon.  A.  C. .  Vocabulary  of  sea  words  in  English ,  French, 
German,  Spanish  and  Italian.  Fcp.  S**.  Griffin.  8  s.  6  d.. 

Martden,  fi.  G.  Treatiee  on  the  law  of  ooUieiene  at  sea.  8".  Ste?ens 
&  Son.  12  s. 

M'CuUoeli,  J.  B.  A  dictionary,  practical,  theoretical,  and  historical,  of 
cemmerBe  ni  oomiMidal  iuTigatioD;  witb  a  biogrephical  notioe  by  the  editor. 
New  edit  Befiaed  and  corrected.  Supplements  being  added  to  sbow  the  pro- 
gress  of  british  commercial  legislatioB- down  to  the  preeent  time,  by  Hagh 

ü.  Beid.  8<>.  Longmans.  63  b. 

Hystrom,  S.  W.  Pocket  book  of  mechanics  and  engiuoeriug.  12^. 
Lippineett  16  e. 

Bandolph,  Vice-Admiral.  Problems  in  naval  tactics.  Griffln.  8*.  8  s. 

Bowing  Almanaek  and  Oarsman's  Companion  1880.  32^  1  s. 

Sleeman,  C.  W.  Torpedoes  and  torpedo  warfare :  containiug  a  complete 
and  concibe  account  of  the  rise  aud  progress  of  submarine  warfare :  also  a 
detailed  deeeriptios  of  all  mattors  appertaining  thereto,  indndiag  the  lateat 
improvements.  With  57  fhU-page  iUnsMions,  diagnuns,  woodcote  etc.  roy-S*. 
pp.  300.  Griffin.  24  s. 

Spon's  aichitect's  aud  builder's  pocket  book  of  useful  mooiurauda  and 
prices.  By  W.  Young.  7^^  edit.  oblong  32me.  Spous.  3  s.  6  d. ;  bound,  4  s.  6  d. 

Whymper,  F.  The  Sea  its  stirring  story  of  adventure,  peril  and  heroiBm. 
Vol  8     3.  Boy.  8*.  &  7  s.  6  d. 


Frankreich. 

J&mMr  bis  einsohliessUeh  Mai  1880. 

Almanach  du  marin  et  de  la  f^ance  naritiiie  pour  1880.  42.  annee. 

In  16^   Paris,  Challemel  alne.  50  c. 

Annuaire  des  marees  des  cötes  de  France  ponr  Tan  1880;  par  M.  Gaossin 
et  M.  Hatt.  In  18^  IX,  312  p.  Paris,  Challemel  ala^.  1  fr. 
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Auutii«  de  b  mBiiiw  et  dee  oetonies.  In  8*.  ujui-821  p.  Naiiej, 
imp.  et  Bbr.  Berger-Lemnlt    Co.  FeriB. 

Anmise  da  Tiolit^  joumal  de  la  naTigation  de  pUüaMMe.  1880.  In  16. 
146  p.  vrw  fig.  Pens,  Bnreanz  da  Taeht  2  fr.  50. 

ArtUlerie  (1 )  a  TExposition  de  1878.  In  8^.  III  p.  et  6  pl.  taut, 
Befger-Levrault  et  Co.  3  fr.  50. 

ArtiUene  (T)  Krupp  en  1879.  In  8*.  44  p.  aveo  tabkMix  et  ä  pL, 

Paria,  Berger- Levrault  et  Co.  2  £r. 

Bonqaet  de  la  Orye,  ingenienr  hydrographe  de  la  marine.   £tade  sor 

leg  niyellemeuts  de  precision.  In  H".  20  p,  Paris,  Hennoyer. 

Branlt,  L.,  Lieutenant  de  vaissoau.  Les  observations  simultauees  ot  les 
Cai'tes  synoptiques  au  Congrös  m^teoroiogique  iutemaiiooal  de  Borne,  teuu  eu 
snil  1879.  In  8**.  30  p.  Nancy,  imp.  et  lib.  Befgef^Lefiaalt  et  Co.  Pnrie. 

Bdletin  ofBeie)  de  la  marine  et  dee  eokoiee.  Edition  nfoadne  et  aonot^ 

des  Annales  maritimn  et  coloniahs  et  du  Bulletm  ofjßdd.  T.  3.  (1880  bia 
1843).  In  8^  778  p.  Paria,  imprimerie  nationale. 

Bnlletin  ofßciel  de  la  marine  et  des  colouies.  Edition  refondue  et  annotco 
des  Aunales  maritimes  et  coloniales  et  da  Balletin  officiel.  T.  4.  (1844 — 47). 

In  8°.  882  p.  Paris,  imp.  national. 

Borat.  A.    Voyages  sur  les  cötes  de  France.  In  8^  VIXI,  328  p.  avec. 

20  plancbes  et  47  fig.  Taiis. 

Gamet  de  Tofficier  de  mariue.  Agenda  vade-mecam ,  ou  recueil  de  ren- 
aeignemente  ä  rnaage  des  oflieien  de  la  marine  militaire  et  de  la  marine  dn 
commerce.  2*  aon^. .  1880.  In  18*.  402  p.  Piria,  Beiger*liemnlt  et  Oe. 

Oleieq,  A.  de  et  0.  de  TtUal.  Guide  pratiqM  des  oonaalata,  pnUid 
ftouB  les  auspices  du  ministöre  dee  affirirea  Anngdrea.  4*  dditien.  2  rela.  In  8^. 
XLn,  1084  p.  Paris,  Pedone-Lanriel. 

Connaiisance  des  temps  ou  des  mouvemeuts  Celestes,  u  Tusage  des  a^tro- 
nüioes  et  des  uavigateurs,  pour  Tau  1881 ;  publice  par  le  Bureau  des  iongitudes. 
In  8".  XClV-737  p.  Paris ,  Gautbier-Villars.  4  fr. 

Gotnat  £.  Etüde  gäometrique  des  priucipales  distributions  en  usage  dans 
les  mafihinea  k  itigmt.  In  8*.  143  p.  et  atlae.  Paria,  Bandiy. 

Oenrtiiille,  B.  de.  Pilote  de  la  Manche.  1.  Partie.  In  8*.  Xn-822  p. 
Paria,  imp.  nationale,  lib.  Challamel  alnd.  8  fr. 

Doneand  dn  Pinn,  A.,  profeaaenr  h  FBoole  navale.  L'Aeaddmie  rojale 

de  marine  jus(iu'  ä  son  affiliation  avec  PAcadömie  des  scienoea.  Deoiieme 
Partie.  lu  8*.  64  p.  Paris,  Berger-Levrault  et  Co.  1  fr.  50  c. 

Dubois .  K.  Examiniiteur  de  la  marine.  Ephem^rides  astronorniques  et 
annuaire  des  marees  pour  Pann^  1881.  In  12.  LXXXVI-44  p.  Saint-Brieoc, 
imp.  et  libr.  Prud'bome. 

Esiais  de  ceiutures  ä  expausiou  pour  projectiles  de  mortiers  rayes  se 
ehargeant  par  la  boncbe.  (Hai  1877  5  ftnier  1879.)  In  8".  27  p.  et  plancbe. 
Pteia,  Tanern.  1  fr.  50. 

liya,  H.  Conra  d*aatronemie  mutique.  In  8*.  XYI,  365  p.  a?ec  Og< 
Paria,  Gantliier-TiUan.  10  fr. 
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nenriaii,  6.»  capitaine  dd  fr^ato.  Note  sur  an  loch  ä  monlinet  ex- 
pftiniiM  k  bord  äb  1«  MagMiM  (ixleniioii  dtt  piiBCi|lo  d»  l^luiAiiOBielre 
BoMbbdii).  b  8*.  96  9.  «t  Mb,  Bügtr-Lerndt  «Ii  Oow  1  fr. 

Foornier,  P.  et  Enrici  -  Bajon.  Cours  d'administration  des  ^äves-com- 
niMaire»  de  la  marine.  In  8^  611  p.  Paiit|  Berger-Lernuilt  et  Co.  7  fr.  50  0. 

Frickmann,  M.,  Lieutenant  de  vaissean.  Mer  Baltique,  istructions  nautiques 
sar  les  cOtes  do  »oede,  du  cap  Falsterbo  k  Grisslehamn ,  de  GloÜand.  In  8*^ 
XVI-176  p.  Paris,  imp.  nationale,  libr.  Challamel  aln^.  4  fr. 

Onülemaii ,  V.  et  L.  De  l'orgaDisation  maritime  eu  France.  In  32*. 
249  p.  Paris.  Ailland,  Gnillard  et  Co. 

Hatt,  F.,  logömear  hydrographe.  Usage  du  cercle  mfiridien  portatif  pour 
]ft  dMemiMtioa  4»  Vhtßm  et  dw  potitioBt  gtegraphiquee.  In  8^.  II-15S  |w 
atttc  flg.  Fkiit.  ChaHniel  tM.  5  fr. 

Jnrien  de  la  Graviere.  La  marine  des  anciens;  la  bataille  de  8a)a- 
mine  et  rezpMition  de  Sicile.  In  18*.  jteos,  304  p.  Paris,  Plön  et  Oe« 

Jnrien  de  la  Oraviere ,  Vice-Admiral.  La  marine  des  anciens  (denxi^me 
Partie).  La  Betranohe  des  Persee;  les  Tyrans  de  Sjnracuae.  la  18*.  296  p. 
Paris.  Plön  et  Co. 

le  Bariig,  H.  Manuel  d'artillerie,  k  Tusage  des  offiders.  In  8*.  236  p. 
Paris,  Berger-Levi-ault  et  Ce.  3  fr.  50. 

LabroQiie,  C,  ancien  lieatenant  de  vaisseaa.  Qaestioiis  maritimes.  Le 
nilira  innAaienfblat  IMonle  2.  In  8*.  n,  100  p.  am  flgnw  fl  plancba. 
Pfeiis,  GhaUnMl  aind. 

lediMi  A.,  S.  flUbM  et  CMIbert.  Guide  du  capiteine  efc  dn  mdeanidoi 

de  la  marine  h  vapeur  dn  commerce ,  n  Vnsage  des  candidats  aux  grades  de 
capitaine  an  long  conrs  et  de  maitre  au  cabotage  ainsi  que  des  m^canicieDS 
dn  commerce.  2*  Edition.  In  8''.  303  p.  avec  flg.  et  atlas  de  5  planches. 
Paris,  Dnnod. 

Ladien,  A.,  H.  Hnbao  et  Gilbert  Manuel  de  l'oavrier  chaufifeur  de  la 
flotte:  gnide  eomplet  des  candidale  au  gradea  de  q^artiiMBaltM  ndcawide« 
•t  de  second  maitre  m^canicien  pratique.  In  8*.  Ulli  «408  pagei  avea  187 
flg.  ei  aUas  de  5  planches.  Paris,  Dunod. 

Lemereier,  A.  Les  marins  cel^brea  de  la  Fiance.  NouTelle  ddition.  In  8*, 

191  p.  et  grav.  Tours,  Mame  et  tils. 

Lifte  des  bätiments  de  la  marine  fran(;aise  (guerre  et  commerce)  et  de 
lenrs  signaux  distincts  dans  le  Code  interuational  des  signaux,  k  Tusage  des 
bfttimente  de  toutes  lee  nations.  In  8*.  97  p.  Paris,  Challamel  alnd.  3  fr. 

Lyras  de  Koldon,  protewor  d*histofra  natniaUe.  I«  ner,  deseiiption 
de  ses  merveillea,  ses  onriositte  les  plns  MnorqoaUas.  In  8**.  144  p.  Limoges, 

K  Ardant  et  Co. 

Marre,  J.  d. ,  Lieateuant  d'artillerie  de  la  marine.  Des  iDstruments 
pour  la  mesnre  des  distances.  In  8^  320  p.  avec  92  fig.  et  atlas.  Paris. 
Tanera.  15. 

Minsen,  J.  F. ,  profrssenr  titolaire  ä  Pdcole  sp6ciale  militiiin.  Oietio- 
naire  des  scienees  militains  aUemand-franfais.  In  .18*  jdsns  2  eoL  lY, 
886  p.  Paria,  Dnnuuna.  7  fr. 
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Xoyen  de  pr^venii*  les  abonUget  «n  mer.  In  Bf*.  8  p.  et  plaoche.  Lille, 
imp.  Lefebvre-Dacrocq. 

Viandet,  A.  Trait6  ^l^mentaire  de  la  pile  dedriqin^  2*  Mtion,  rem 
fk  angUMnMe.  In  8^  Vm,  S84  p.  avee  56  llg«  Bmdi!7« 

Vifel,  L.,  capitaine  de  fr^te  en  reiraite.  Xardie  la  pndola  «t 
dm  ibroBniMra.  In  8*.  40  p.  ParU ,  Challamel  aln^. 

Penhoat,  Vice-amiral.  EUmenta  da  tacftiqiw  lumda.  In  6^  S76p.  Pan8y 
Beiger- Levruult  et  Co.  5  fr. 

Pharei  dee  cOtes  ouest,  sud  et  sud-est  d'Afrique  et  des  lies  eparses  de 
rOc6an  ailantique  corrigte  an  1"  man  1880.  In  8**.  16  p.  Paris,  Challamel 
atn&i  80  «wt 

nam  des  mm  dea  üDdee  «t  de  China,  da  l'Aastralia,  de  la  Tasmailia, 

de  la  NoQTelle-Z^lande  et  des  c6(ei  tnd  et  est  d'Afriqne,  corrigdB  an  1.  marB 
1800.  In  8**.  124  p.  Paris,  imp.  nationale,  lib.  Challamel  alne. 

Pharei  du  Grand  Oc6an  (cötes  occidentales  d'Amerique  et  iles  Eparses) 
corrig^s  au  1.  mars  1880.  In  8^  31  p.  Paris,  imp.  nationale,  lib.  Chal* 
lamel  aln^. 

ntiie  des  cfttoB  nwd  tfc  ooaat  de  Franca  ai  dia  eotos  aneat  d*]iBpagna 
0k  de  Portugal,  corrig<fe  an  1.  man  1880.  In  8*.  87  p.  Paris,  imp.  natienala, 
Hb.  ObaUamal  aln4 

Phares  dea  c^tes  orientales  de  TAm^rique  anglaise  et  des  Altais -Unis 
corrip^os  au  1.  mars  1880.  In  8^  117  p.  Paiie,  imp.  nationale,  lib.  Chal- 
lamel alne. 

Tliam  da  la  mar  dea  AntiUee  at  da  golle  da  Meiiqaa  eerrigte  an  1. 
man  1880.  In  8^  88  p.  FkriB,  imp^  naüanala,  lib.  Camliafflol  aina. 

Vofan,  H.  da.,  ehef  d^eseadron  de  rartillerie  de  la  marine.  Benseigne- 
ments  sommaires  sur  rartillerie  de  marine  et  Tartillerie  de  teire  de  Sadda  et 

de  Noi-wöge.  In  8°.  82  p.  et  5  pl.  Paris,  Tanera.  5  fr. 

Programme  des  conditions  d'admission  k  Tl^le  navale.  Conconra  d* 
l'annee  1880.  In  12°.  32  p.  Paris,  Delalain  fröres. 

Eecherohes  liydrograpbiques  sur  le  regime  des  cötds.  Cinquieme  cahier 
(1870—78).  In  4*.  ¥11-248  p.  et  planehee.  Paria»  imp.  nationalat  lib^  Obal- 


Bdglement  buj  le  servicc  des  feux,  les  signaux  ä  faire  et  les  manoeuvres 
k  ex^cuter  a  bord  des  bätiineuts  de  Tetat  et  du  commerce  pour  prövenir  les 
abordages.  (D^cret  du  4  novembre  1879,  executoire  ä  pailir  du  1*'  septembro 
1880.)  b  8P.  16  p.  Paris,  Cballamel  aln^ 

BdglamaBta  at  tarift  dn  pilotage  daaa  le  troiaitafl  arnndiaaemmt  maritima, 
Nantes,  enivi  du  seryice  da  baaain  A  flot  de  Saint- Naaaire  ate.  In  8*.  78  p. 
Nantaa,  mp.  de  Toneet. 

Bevert^gat,  J.,  lieutenant  de  vaisseau.  Notice  m^teorologique  sur  les 
man  comprises  eotre  la  Chine  et  le  Japon.  In  4**.  34  p.  et  10  cartee.  Paris, 
imp.  nationale.  1  fr.  25  c. 

Saiiib.  Croquis  maritimes.  In  4°.  200  p.  avee  38  pl.  vign.  Paris, 
Yanier.  16  fr. 

Tronsiet,  J.  Histoire  flloatid  des  grands  nanfrages.  Livraiaena  1  A  19. 
In  4^  A  2  floL  p.  1  A  152.  aTae  giav.  Paris,  Lib.  iUiiafcr4e. 
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Italien. 

Jänner  bis  einacblieHslicb  Mai  18H0. 

Annnario  ufTiciale  delk  «arina  1860.  Anno  IX.X.  Borna.  In  16^  pag. 

XVm-254.  Eredi  Bütta. 

Oenni  critici  suUa  organmazioue  dell'  artiglieria  italmaa.  Torino.  In  8°. 
p.  44.  Soux  e  fevale. 

GlaTuino,  A.  NoTi  stadi  aollA  naittonin  «flindri  eun  o  boMla 
da  ftioeo.  Bon*,  tip.  C.  Tcgktia.  In  8^.  pag.  64. 

Dal  «Giornale  d'artaglieria  e  gtnio"  parte  2.  1879. 

Oambardella,  prof.  Enrico.  Lezioni  elomentari  di  macchine  a  vapore  per 
USD  dei  capitani  di  longo  corso,  costruttori  navali  e  macchinisti.  Parte  II: 
Deila  poteuza  del  vapore  acqueo  applicata  alle  macchine  a  vapore  marine. 
Napoli,  presso  Nicola  Joveue  libr.  edit.  tip.  1879.  In  8^  pag.  VIII,  220. 

Moleiworth ,  Ouilfiffd  L.  Portaibglio  del  ingegnere  dvÜB  e  maocaoico. 
l^tndna.  ttal.  degli  lag.  Giunio  Amadei  e  francesco  Cavaliere,  coa  note, 

aggiunte  e  modifiche,  con  282  tav.  e  226  incis.  interc.  nel  testo,  e  con  im 
trattato  sni  telegrafi  dei  Sigg.  B.  S.  Broagb  e  ^aget  JEüggs.  Nagoli»  tipogr. 
A.  Trani.  In  32».  pag.  XXVII,  432. 

Morohio,  Prof.  Danidle.  Ii  mariaaio  iialiano.  Bozzetti  storioi  Bulla 
maiiaa  italiana  dalle  apodiA  pift  rimoto  fno  ai  nostri  giorni.  Genota,  Fietio 
Fdlaa  fti  L.  edit  In  8*.  pag.  500.  L.4. 

Httei,  Gonitantino.  Congreaso  internaaionale  di  metooiolegia  a.Beaa. 
tadieonto  delle  sedute.  Borna,  Üp.  Barbara.  In  gr.  8**.  pag.  12. 
Dalla  Bivista  raarittima,  luglio-agosto  1879. 

Progetto  per  la  costruzione  di  un  faro  di  si:operta  di  2"  ordiue  ed  edi- 
imi  aunessi  da  eriger&i  sulla  ponta  di  maistra  iu  provincia  di  Kovigo.  Capi- 
tdato  speciale  d*  appalto.  (Corpo  Biale  del  Genio  Gi^:  Serviiio  teenioo  dei 
poiü,  epiaggie  e  Uai,  profincla  di  BoTigo.)  Borna,  tip.  Bredi  Botta.  In  4^ 
pag.  43. 

Provenxale,  V.  Gerchi  in  acciajo  per  bocche  da  fuoco.  Borna,  tip.  di 
C.  Yoghera,  con  tav. 

Belasione  soUe  condizioui  aanitarie  dei  corpi  della  Begia  Marina  da- 
zante  il  biennio  1877-- 78.  Boma-Ifiea,  tip.  Beaeini  In  8*.  man.  pag.  106. 

Salviati,  prof.  Bdoaido.  PrindpU  di  BBtionomia  naatica  e  calcoli  piaUci 

di  nautica  ordinati  secondo  il  programma  80  gennaic  1873  per  le  scnole  nan- 
tiche  del  Begno  d'Italia.  Genova,  tip.  Sordo-muti.  pag  96  con  2  tav.  L.  2.50. 

Taraua,  D.  Trattato  d'idraidica  pratica  8.  edisione.  Padova.  prem.  tip. 

Edit»'.  In  8".  p.  V-525. 

Valcamonica,  Capit.  P.  L'artiglieria  austro  •  ungarica.  Borna,  tip.  C. 
Yogbera.  1879.  In  8**.  pag.  56  con  iina  tav. 

▼eni,  Capit.  Giro.  La  diga  subaeqoea  attnTerso  al  golfo  della  Spesiik 
Borna,  tip.  G.  Yegheza.  In  8*.  pag.  66  e  8  tavolfli 

Dal  Oiornale  d'Artiglieria  e  Oenio  parte  2.  1879. 

Tiigilie,  Jaoepo.  Le  taaee  marittime.  Borna»  tipogr.  Eredi  Botta. 
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d«r  bedevtenderen  in  das  Seewesen  eiDSchUgigen  Aufsätze 
ao8  mErttimen,  teehniBclieB  und  TermisekteB  Zeitscbriften 

(Jahigug  1880.) 


American  Ship.  (New-Y^ork.)  Nr.  22.  Die  niehtTertbeidigten  Uäfea  Amerikas. 
Nr.  84.  Der  amerikanische  Post^ienst  zor  See.  —  Kr.  W.  Der  Fowtar-Sohnabeii- 
propeller.  Der  Dampfer  Citt  of  Komk. 

Amaleii  der  Hydro  ^aphie  md  mHrltiiiieii  Meteorotoi^e.  (Berlin.)  Nr.  8. 

üebtr  Erfahrungen  mit  Thouisoii'sclifn  Corapasseii  und  über  Deviationserscheinungen 
an  Bord  der  Panzenciiiffe  des  Uebuugsgeschwaders  Ton  1879.  Bemerkungen  über  die 
WlndTerhiltnine  In  der  ITniffebang  der  Berin||streiee.  Beeebreibnng  «niger  Iniein 
nnd  Untiefen  an  der  NW-Kttste  von  Anstralicn.  —  Nr,  4.  Das  Emporquellen  von 
kaltem  Wasa«r  an  meridionalen  Küsten.  Tiefseelothongen  im  nördlichen  atlantischen 
Ooeu.  Teiftin  im  Oeten  der  PMIi]ipinen  im  AprU  1.  J. 

Archiv  für  die  Artillerie-  und  Ingenienr-Officiere.  (Berlin.)  Nr.  2.  Ge- 
schichtliche äkizze  über  die  gezogenen  (jtoBchQtte  Frankreichs.  Die  Ursachen  der  De* 
rivation  der  Spitzgeseboaee. 

^^^^^Awü?n  deaddidM  MTftte.  (Feik)  Nr.  8w  IMdiiiNbe  Te|K«n^ie  dee 

Anatria.  (Wien.)  Nr.  16.  SchifiiBihrtebewegung  im  Snezcanal.  —  Nr.  81.  Notii 
8ber  Dampfkesselconstroction.  —  Nr.  14—81.  Aas  den  Berichten  der  k.  k.  SeebebÖrde. 

Broad  Arrow.  (London.)  Nr.  614.  Die  italienieeben  Faraenebiffik  —  Nr.  818. 

Unfall  mit  einem  Thomycroft -Torpedoboot  —  Nr.  616.  Der  Stand  der  engl.  Flotte.^ 
Verkauf  der  als  seekriegsontauglicb  erklärten  Panzerschiffe  Pallas,  Rkskaucii  und 
EhT£bfrise.  Ein  verroisefeee  ScnulscbiE  —  Nr.  617.  Das  vermi&ste  Schulschiff.  Die 
Bootswettfahrt  der  Britannia  (Akademie-Scbulschif!).  —  Nr.  618.  Panzordorkung  und 
Geschosse.  Die  Officicre  der  Atalaitta.  —  Nr.  619.  I.  M.  Schiff  Atalanta.  Pensions- 
ao^masB  für  die  Angehörigen  der  Kriegsmarine.  Dea  Anfioehen  der  Atalanta.  — 
Nr.  680.  Die  Zukunn  der  Marine-Infanterie.  Der  neuernannte  erste  Lord  der  Admi- 
ralitfit.  —  Nr.  681.  DieAiALAMiA.  Aimirte  Uceandampfer.  I.  M.  Schiff  Nkftoxe  (ex 
Indipkxcia).  Nordenfeldt-  und  HotebIdn-ChseehtttM.  —  Nr.  888.  Nothten  au  der 
Kriegsmarine. 

Comptea  rendiu.  (Pens.)  Nr.  16.  Temperatnrscompeasation  bei  Chronometern. 
Nr.  18w  Omer  die  (Tyklonen  vom  84  Jiamrd.  J.  ia  Noi*OBledeoieB.  Ueber  einige 

Punkte  an  der  Küste  Sibiriens,  welche  die  grßssten  Hindernisse  der  Schiffahrt  bieten 
von  M.  Nordenakjöld.  Temperaturscompensation  bei  Cbrouometem.  —  Nr.  18.  Uaber 
einen  Brief  des  Adm.  Clou6  bezüglich  der  Wasserhosen.  —  Nr.  19.  Ueber  die  gegen* 
seitigen  Wirkungen  der  in  eine  Flüssigkeit  getauchten  Magnetnadeln. 

IHagler'B  Polytechniaches  Joomal  (Augsburg.)  Band  286,  Nr.  8.  Regnlir* 
nnd  Sidteraeftsvorrichtung  lür  Dampfmaschinen  mit  AuslOsestenemnff.  Roy1e*8  üni« 
versalrohrknio.  Differential  -  Nietmaschine.  Ueber  das  Primaveraholz.  Wortbestira- 
mnng  der  Schutzmittel  gegen  Abkühlung  von  Dampfleitangen.  — >  Nr.  3.  fiiedler's 
Indieator  fflr  bebe  Pressungen.  Neuerungen  an  Magasfn-FwienialteD.  Znr  Kennteil 
des  Cementos.  —  Nr.  4.  Dampfraaschinen-Tndicator  von  Darlce.  —  Nr.  5.  Entlasteter 
Doppelscbieber.  Wasscrstandszeiger.  Zur  li.eutttni8  des  Cementes.  Ueber  Zapfenreibung 
Yon  Ft.  TbnrttOB.  Nenee  Sprengroaterial,  genannt  «Atliedjaarait". 

Eni^neer.  (London.)  Nr.  1266.  Der  Lay-Torpedo.  Die|8ritebe  Apparate  für 
mit  elektrischem  Licht  beleuchtete  LeuchtthQrme.  Scniffsmaschinen  in  (Thina.  *Ueber 
ein^  der  jüngsten  Experimente,  die  kunstliche  Verbrennung  betreffend.  *Amsler- 
Lalfon*!  Integrator.  —  Nr.  1887.  Dee  Spiengeii  dee  THinn»Bn-Geeeb8taei.  —  Nr.  1869. 


')  Alle  diese  Zeitschriften  li^en  in  der  k.  k.  Marinebibliothek  auf. 

Die  mit  *  beseicbnetm  Artikel  wurden  vor  der  JkutütUion  ofNoval  Archäects 
gdeeen. 
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£ia  Paazerachiff  der  Vereinifften  Staaten  Nordamerikas  (Miaktovomoh).  Kessel  l&r 
SdiiflUsmpfmnden.  Torpedoooote.  —  Nr.  1M9.  StapelUnf  einss  itslisnlselm  (I) 

Dampfers  in  Tricst  (Clio des {teter-ung.  Lloyd!).  Die  neaen  Hafenanlagen  zn  Douglas 
(Isle  of  Man).  —  Nr.  1S70.  Das  100  Tonnengeschütz.  Uatersndinng  der  Damof- 
kessel.  —  Nr.  1271.  Hebe-  und  Secwa^  r  -  Destillirroaschinen.  Yaueban'e  aelbstWir- 
kender  Wasserejector.  —  Nr.  1272.  WU.son's  Sicherhcitsv*-ntil.  —  Nr.  1278.  Hafen- 
bauten  zq  Colombo.  Compound-  und  Ni  htcumpuundniaschiiion  tür  die  Kri^nuuine. 
Uebsr  den  Winddrack.  —  Nr.  1274.  PtiKiu's  HocLdruckiuüHciiiue. 

Engineering.  (London.)  Nr.  744.  Bullirant's  Drahtkabel -Manövrirvorrichtung. 
•Die  Stabilität  der  Jachten.  «Die  Dampfprobefahrten  L  M.  SchiflF  Iris.  —  Nr.  746. 
Die  Maschinen  I.M.Schiff  Nelson.  Wellen perioden.  Froude's  Dynamometer.  »Der 
Batt  von  KaaffahrteiacbiiSen.  —  Nr.  746.  *Ueber  kttn8tUdie}Vsrbi:ennoii2>  £ntUstete 
Thftren  für  wasserdichte  Schotte.  Dss  Wiener  Aecjoatorial.  —  Nr.747.  Oeschwindig>- 
keitsoontrolapparat  für  Regulatoren.  Kenyon's  Indicator.  '^Der  Bau  von  Stahlschiffen. 

—  Nr.  748.  Woolfscb«  llasdimeD  des  Dampfen  IfACDOiixiSLi..  Dampf bagger  ffti  Kor- 
radiee.  LBLSeUff  Avalaxta.  —  Nr.  749.  DuipftdilammtransportlrfaMteliirKn 
Froude's  Dynamometer.  *Der  Bau  von  SiahlschifPen.  —  Nr.  760.  Das  Auge  als  Photo- 
meter. —  Nr.  761.  Das  Wiener  AeqoatoriaL  Stahlboote  fOr  Central-Aüika.  —  Nr.  762. 
Daa  Wiener  Acqaatorial.  Entkuppelhan  üomponad'BaddampfrnaaehfM.  Uarkirbojen 
für  Telegraphcnkabel.  Die  Dftmpfflotte  der  Oompe^  gMnie  trammtlmtique,  Di» 
DampQacht  Anthkacite. 

Hansa.  (Hamburg.)  Nr.  8.  Einige  Bemerkungen  zu  einer  Studie  des  Haira 
Franr  von  Uopfgartner,  betreffend  die  P^infQhrung  einer  gleichmlssigen  Kenn^eiohniiBg 
der  Untiefen  und  Canäle.  Steuerung  von  Schraubendampfem  mit  rechts-  und  linlca» 
arbeitenden  Schrauben  bei  Abfahrt,  in  Fahrt  und  beim  KfickgangSk  —  Nr.  9.  üeber 
die  Gründe  der  Seeuntüchtigkeit  von  Kauffahrtei  -  Fracbtdampfem.  —  Nr.  10.  Uebo^ 
die  Gründe  der  Seeuntücbtiekeit  von  Kauffahrtei-Frachtdampfem.  (Schluss.)  —  Nr.  llr 
Das  neue  Steuercommando.  lieber  Klima  und  Schiffahrt  Ton  Zanzibar.  Gernnoiaetei 
Llojd  (Seeunfälle).  —  Nr.  18.  Die  technische  Commission  Ar  SeeschifEahrt. 

Hooreneitmar*  Dentsdra.  (Botlbi.)  Kr.  18.  ScUess vw  suche  vdt  Pansergnuurtsii 
gegen  ein  Panzersehin.  —  Nr.  89.  Das  Springen  des  lOO  Tonncngeschützcs  in  Snezia. 

—  Nr.  S7.  Neuer  Distanmesser.  —  Mr.  S8.  Schiessrersache  mit  einer  zerlegbaren 
«•6%»-6ebirg8kanene.  —  Nr.  89.  Daa  nnmaeliiff  LatanoBU.  BnlliBniiuigsmeBiK; 

—  Nr.  40  u.  41.  Die  engl.  Expeditien  g^gen  die  Znlaa.  — >  Nr.  48.  Daa  TbmuadtM 
IffPLEXiBLE  der  britischen  Flotte. 

Inffönieiir  udverseL  —  The  oniversal  Engineer.  (Manchester.)  Nr.  14. 
*  Amsler-Laffon's  Integrator.  Das  Legen  des  neuen  Tolegraphenkabels  zwischen  Mar- 
seille und  Algier.  —  Nr.  16.  •üeber  einige  der  jüngsten  Experimente,  die  künstliche 
Terbrennung  Detreffend.   DerHuABCAR.  Oer  neue  Leuchtthorm  auf  der  Insel  fiorkom. 

—  Nr.  16.  «Ueber  die  Dampfprobefabrten  L  M,  Schiff  lais.  Apparat  zur  Verwertung 
der  Betriebskraft  des  Meeres.  Secuutiichtigkeit  der  Dampfer.  —  Nr.  17.  Das  metrische 
System.  Der  Fortschritt  in  der  Handelsmarine.  —  Nr.  20.  Der  Panama -Canal.  — 
Nr.  21 .  *  Ueber  die  Verwendung  des  Stahles  su  Sdiiffbauzweckan.  Die  ffigensohnfteii  des 
Eisens  und  Stahles.  —  Nr.  82.  Verbessertes  Welleiüager. 

Iron.  (London.)  Nr.  377.  Die  neue  Gatlingkanone.  Das  Springen  des  100 
Tonnengeachüties  zu  Suezia.  —  Nr.  S78.  Die  Taufe  der  rassischen  Jacnt  Litama» 
Explosion  eines  SchiAIessels.  ünfall  mit  einem  Torpedoboote.  —  Nr.  879.  Torpedo- 
boote. Die  Aufsuchung  des  vermissten  Schulschiffes  Atalanta.  *Die  Construction  der 
Kriegssoluffe.  —  Nr.  380.  Dampfkesseleulosionen.  Die  Kriegsmarine  Japans.  Die 
nenee  fiSnterladgeschfltse.  —  Nr.  888;  Nemutige  KesseL  Sidierbeitägaraituren.  — 
Nr.  888.  Notizen  über  Schiffbau.  —  Nr.  384  Die  Atai,anta.  Schiffsbeibnute.  Probe- 
fahrt des  Neptun.  Neues  Transportschiff  (Th£  Stählet).  —  Nr.  386.  Das  rerkin'sche 
Hodidraekejatem.  Die  Elektricität  an  Bord  der  Schiffe. 

Journal  of  the  Royal  United  Service  Institution-  Nr.  104.  Die  Taktik 
auf  hoher  See  mit  den  existirenden  Scbiffs^rpen  and  Geschütsen.  (Preis-Essay  1880.) 
Die  Kriegführanir  inr  See:  die  AdapMraDf  m  OoeaBdampto  dar  ibaflUirlauiiftrtae 
sa  Krieinzwecken. 

MascUinenbaner,  Der.  (L^piig.)  Nr.  14.  Betrieb  von  Fiusschiffen  mit  Wasser- 
kiaft  Ueber  die  GeschwiQdigkeit  der  Dampfschiffe.  —  Nr.  16.  Ein  Kampf  zwischen 
Pmierachiffen.  —  Nr.  17.  Ueber  die  Leistungsfähigkeit  der  Maschinen.  Ompound- 

•  Die  mit  *  bezeichneten  Artikel  wurden  von  der  nltuHMion  of  Navai 
AnkUteh»  geleaan. 
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«■d  Nichtoompoluid-Muchiiieii.  —  Nr.  18.  Verbessertes  Brema^JOilinMfev.  UdMr 
Äi0  Beurtheilang  der  Leistangsf&bigkeit  der  Dampfmaschinea. 

WiOTfcta  !!■  Tfi  ■iiii  ■iitimri  Itor  .pnktfiohe.  (Leipzig.)  Nr.    Die  QnuniM^Mlie 

dynamo-elektrische  Maschine  lur  TraDsmission  Ton  Betriebskraft.  —  Nr.  7.  Indicator 
f&r  hohe  Preeeongen.  ApiMunt  tor  Aaimittlong  und  Pr&foog  der  äehiebexBteoenuuran. 
MbiMUMge  B^piiiraBf,  Mtevnnfat  DHupMipemii«  flir  OuvOBMchiM^ 

Morskoi  Sbornik.  (Petersburg.)  Hirz.  OfficiclUt  Thefl.  —  Niehtoffl- 
cieller  Tbeil:  Ueber  die  durch  das  Rollen  des  Schifies  Temrsachten  Scbwankungen 
der  Compassrose.  Ueber  das  neue  Loggsyetem  Robinson.  Uebeiakht  einiger  neuen 
Versuche  mit  Stahl  und  £ia«B*  —  Bibiiogrftpliie.  —  MaTiM-CliTOBik.  —  D»i 
Seewesen  im  Auslande. 

April  Ufficieller  Tbeil.  —  Nichtofficieller  Theil:  Studie  äber  die 
in  den  Jahren  1877—78  dnrchgeftthrten  Seeminenangriffe.  (Jeher  die  elektrisdie 
lencbtnng  der  Seelcuchten.  Die  Vertbeilung  der  Winde  im  Weissen  Meere.  Tagebuch 
des  Capitän-Lieutenant  E.  Metaxa.  —  Marine-Chronik:  Nacliricliten  über  unsere 
im  Auslände  beflndliebeo  Sehlffe.  Die  Schule  der  Mastemmdierwerkstätte  in  lü-on- 
stadt.  —  Das  Seewesen  im  Auslande:  Projectirte  ^^epanzerte  Kanunenboote  für 
Schweden.  Das  Project  eines  amerikanischen  Kreuzers.  Der  Dampfer  der  freiwilligen 
Fl0tl0  Wi4KWoa«K.  Hntehboff^  DamgQaditea.  FeatigkeittteMI«  Ar  BiMBtaat 

Natur,  Dit.  (Bdk.)  Nr.  17.  BomImIm  MiuwiMOMdMftUdia  Bipeditio&  in  m 

Nordmeere. 

Nantical  Magazin.  (London.)  Nr.  6.  Der  Verein  der  Schiffbau-Ingenieure. 
Das  internationale  Verhältnis  der  Peatdampfer.  Die  vor  kurzem  stattgefundenen  Ver- 
luste eiserner  Dampfer.  Die  Hanpturaache  aes  Sinkens  der  Schiffe.  Notuen.  Miscellen. 
—  Nr.  6.  Die  Stabilität  der  Jachten.  Die  Atalanta.  Die  neue  Navigation  und 
Sumner's  Meth(Kle.  Die  vor  kurzem  stattgefundenen  Verluste  «inmn  Dampfer.  Die 
Sehiflbhrt  auf  der  Tbemse  (StrompoUui-VorachrifkeD).  EifindmigVD  m  «wmUhiniiiftheii 
iBteneseL  Notizen.  Miscellen. 

P«l«nttuui*8  IDtfbeiliin^.  Nr.  4.  Die  DanaUBcflato  von  Graf  W.  Ziebj. 

Die  Plussaufnahme  des  ßennö  in  Adamaua  durch  den  Dampfer  Henrt  Vewn  1879 
▼on  E.  Behm.  —  Ergänznngsheft  Nr.  80.  Die  Seefischereien  Ton  M.  Lindemanu. 
~  Nr.  A.  Dar  bewolmte  Theil 

Polyteeiudaclies  Notixblatt  (Frankfoii  a.  M.)  Nr.  7.  Ikr  Asbaik  «ttd  aaiM 
Verwendung.  —  Nr.  10.  Debet  die  Binvirlnuif  fenchiedeiier  Sattttauan  ud  Bao- 
materialien  auf  Bleiröhren. 

B«|«rtoriaii  flbr  BsparimenUl-Pliyaili.  (MOneliea  v.  Leipzig.)  l&.Sa.4. 
PMfang  eines  terbeHerfeen  AsimntooinmaMa  and  oaa  oonpaiirfilaB  HagnatoMtan 

Weber-Kohlraucb. 

Rirista  general  de  Marina.  (Madrid.)  Nr.  4.  Ueber  das  concentrirte  Feuer. 
Das  Marine -Verrwhnungswesen.  Vorträge  über  Elektricität.  Die  Gesundheitspflege 
des  Seefahrers.  Ueber  die  Drehfähigkeit  der  Schiffe  (aus  dem  Engl.).  Die  Handel- 
marine  Spaniens.  Verschiedene  Notizen  aus  fremdländischen  Zeitscnrifton.  —  Nr.  6. 
Vorträge  ttbcr  Elektricität.  Denkschrift  über  die  Nothwendigkeit  der  Gründung  einer 
asuischen  Gesellschaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger  (Schluas).  Ueber  die  Drehfähig- 
k«i«  der  Schiffe  (Schlnss).  Der  Lay -Torpedo.  Die  in  Belgien  vorgenommenen  Ver- 
suche  mit  dem  Lay^schen Ttepado.  Baglement  ttbar den  mtetiaelichwi  Verthaidignnga- 
dienet  in  Frankreich. 

Rondachau,  Dentoche,  für  Geographie  und  Statiaük.  (Wien.)  Die  Schätze 
der  Polar-Begionen  (WalflsohfiHig).  Der  groeee  Ittdkoraet  Stand  der  aohwediaolMtt 
Flotte. 

Bevne  maritime  et  coloniale.  (Paris.)  April.  Ueber  den  Einfloss  der  grossen 
Strömungen  im  Atlantischen  Oceau  auf  die  Dampfschiffahrt  und  über  die  Aufklärungen, 
die  zum  Studium  dieser  Strömungen  durch  die  letzten  hydrographischen  Untersuch uugs- 
reisen  gewonnen  wurden.  Die  Handelsmarine  Englands.  Der  Seekrieg  zwieohen  Peru 
und  Chili.  Studie  über  die  Oonatroetieo  und  den  Widerstand  der  Geeditttaa.  Die  mit 
elektrischem  Licht  beleuchteten  Sedeaehttni.  Die  Organisation  des  Personales  der 
französischen  Marine.  Notiaen  über  ebiife  auf  der  internationalen  Ausstellung  sn 
Philadelphia  exponirt  geweaena  SchiftmodaUa,  Notiaen  ana  fremdlindiaehan  Zeit- 
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Schriften.  —  Mai.  Die  Versuche  mit  dem  38  Tonncn-Geschüta  do.-s  TnüNDKRF.R.  Ex- 
perinientale  Studie  über  die  Luft-  und  Wellenbewegung  und  über  die  P'orm  der  Schiffs- 
Körper.  Das  Heben  des  GlOMBE  Kürkük.st.  Notizen  über  einige  Fragen  aus  der 
Analysis,  die  im  Studienprogramm  der  Marine-Akademie  enthalten  sind.  Organisation 
des  Personales  der  IranzosiBcben  Marine.  Versuclic  mit  dem  UcrrcHhoff  -  Kessel  an 
Bord  diM  spanischen  Kanonenbootes  Martin  Alvarsz.  Dm  Netmuijer'scbe  Instrument 
svr  Versinnlichung  der  Deviation  des  Corapasses.  Lothapparate  auf  der  wisseosdiafb- 
liiÄien  Ausst^ong  zu  London.  Notizen  aus  fremdläudiäcben  Zeitschriften. 

Rffftte  ■ntttina.  (Ron.)  April.  Die  Verlheid igung  Italiens  snr  See.  Die 

»chwedischo  arktische  Expedition  untor  dem  Citnimando  des  Prof.  Nordenskjöld  (I5e- 
richt  des  der  l^pedition  als  Hjrdrogra|)h  boiffcgobenea  k.  itaUenischeu  Schiffsfiihorich 
J.  Bm).  Geaammtidee  der  ▼oo  Prof.  Ch.  Nrarl  ind  Sehifflrflhnrleh  J.  Bore  in  Vor- 
schlag gebrachten  antarktist!ht'n  Expedition.  Construi-tionsdaten  und  Verliältnisso  der 
englischen  Cor vettc  Ikis.  Seeniänuiscbo  Curiosituteu.  Der  Schraubeudampter  .\LK\ANDKe 
Gemdbb.  Ueber  die  Natur  des  elektrischen  Stromes.  Der  Stand  der  Kriegsflotten  iai 
Jahre  1879.  Magnetische  Variation  und  Declination.  Ursprung  der  kaltiMi  Luftströme. 
Notizen  aus  fremdländischen  Zcitscliriltcu.  —  Mai.  Buden  in  der  Parlameutssitzung 
Yom  23.  April  1880  über  die  Con»tructiou  in  Kau  zu  legender  Piiuzcrschiffe.  Kritische 
Studie  über  dit>  Entwicklung  der  Kriegsflotten.  Der  meteorologische  Dienst  in  Italien. 
Die  8chwe<liücl>e  arktibche  Exp'ditiuu  unter  dem  Commando  do^  Prof.  Nordonskj«»!«! 
(Bcriclit  des  der  Expedition  als  Hydrograph  heigegebenen  kgl.  itaUoniachen  Linicn- 
schiilänihnricli  J.  Bove)  (Forts.).  Der  Krieg  in  Sfldamerika.  Notiieii  ans  fremdläU'» 
dischen  Zeitscbritteu.  Bibliographie. 

Scientiflc  American.  (Naw-Toik.)  Nr.  14.  Nene  Methode  zum  Auf|^icu  (ans 
der  Last  heben)  der  Schiffs.  —  Nr.  Sl.  Der  Dampfer  GoLiniBU  der  Oregon  MtOrndf 

and  Navigation  Company. 

Strefflear't»  österreichische  militürische  Zeitschrift  (Wien.)  Nr.  4.  Die 
Leistonffen  des  k.  k.  militär- geogranhischen  Institutes  im  Jahre  1879.      Nr.  €  vad 

pUttheilnngen  des  k.  k  Krit  f^-s-Archives):  Die  Occupation  Ost'fioniiens. 

Yacht.  (Paris.)  Nr.  111.  Das  französisch«  Jachtwesen.  —  Nr.  112.  Die  Segel 
.lus  Seide.  —  Nr.  113.  Das  JaclitwoÄtn  in  England.  —  Nr.  114.  Das  Jachtwesen  in 
Frankreich.  Torpedoboot  Nr.  47  fSr  die  französische  Kriegsmarine.  —  Nr.  115.  Das 
Jachtwesen  in  England,  f Forts.)  —  Nr.  116.  Die  international«!  Regatten  in  Derer 
und  Ostende.  Die  Jacht  des  M.  J.  Verne. 

Zeltocbrift  flir  angewandte  SlektridtSteldve.  (Mttndhen  ud  Leipzig.) 
Nr.  8.  Selbstthätiger  Feuermelde-Apparat 

Zeitschrift,  elektro-technische.  (Berlin.)  Nr.  6.  Eine  Anwendong  dea  Tele- 
phons und  Mikropiions  im  Festungskriege. 


Beilagen:  Kuudmaciiungen  für  Secfabrer,  Nr.  1—9,  18S0.  Hydrographische 
Nachrichten  Nr.  1—6,  1880.  Meteorologische  Üeobachtuugon  am  li)drographiscben  Amte 
der  k.  k.  Kriegsmarine,  April,  Mai  1880. 


TStlfgi,  herautgegeb«!!  und  redii^irl  \om  k.  k.  b|drt>grapljiHcU*tn  Arnim  (Marioe-Uibliothek). 

Dniek  Ton  i:«rl  U«roU't  8«lia  in  Wi«ii. 
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Das  neue  Gonpaee-Syete«  in  der  k.  k.  Krieienitriae. 

(B«in  TtM  XTL) 

Das  k.  k.  Ueicliä-Kri^miuisteriam  (Marine -Seciiou)  hat  die  Ueiatliung 
Aber  die  im  OompaeBweflsen  der  k.  k.  Kriegniariiie  etimftbiendeii  Yerbene- 
mngeo  einer  Commission  zagewiesen  und  genehmigt  ^  dasB  der  folgende  Als* 

iQg  aus  (lein  Conimissionsprotokülle  veröffentlicht  werde. 

Die  Commission  untor  dem  V^orsitze  des  k.  k.  Liniensch iffscapitän  Alfons 
Eitter  v.  Henriquez  fand  im  Monate  Februar  und  anfangs  März  d.  J.  statt 
und  bestand  ans  den  Seeofllderen :  FregattencapitAn  Hermann  Biringer, 
Oorvettencapit&n  Erwin  Cfaraf  Onbsky,  LinienschiffBlieatenant  Jeeef  Peiokl, 
Georg  Eonhäuser,  Wilhelm  Mörth,  Isidor  Freiherr  v.  Benko,  Constantin 
Pott,  Victor  Kittor  v.  Jenik;  femer  dem  Director  des  hydrographischen 
Amtes  Eobert Müller  und  dem  Vorstand  des  InstrumenteudepOta  Apton  Gar^is. 

Anszng  ans  dem  Commissionsprotokolle. 

IHe  ersten  beiden  Punkte  des  Programmes,  mit  welchen  die  Aufgabe 
der  ConuniaBion  prftdabrt  wurde,  lauten: 

1.  Ob  und  welebe  Compassean  Bbrd  der  k.  k.  Eriegeachiffe  mitPeiehl*s 
Compensation  zu  Tersehen  emd,  and  ob  dieeelben  Flnid-  oder  gewOhnlieho 

Gompasse  sein  sollen. 

2.  Ob  sämmtliche  (Kegel-,  Steuer-,  Manöver-  und  Gefechtscompasae) 
oder  welche  Compasse  aus  Uuiversalfluid-Compassou  mich  Gareis'  System  be- 
steh» SOllOD. 

Die  Commission  heschloss,  vor  allem  die  in  Bede  stehenden  Apparate 
bezüglich  ihrer  Construction  und  Anwendungsart  itn  Detail  sn  prüfen,  und 
zwar  letzteres  namentlich  auch  auf  dem  Schiffe  in  Fahrt. 

Linienschiffslieutenant  Peichl  gab  eine  eingehende  Erklänu^  der 
Theoriei  der  Gonstnietion  und  des  Oebranehea  seines  irnfTeraalcorrectors. 

Das  Wesentliche  Aber  diesen,  ans  dem  Intensittts-Maltiplicator  daroh 
succesive  VeryoUkommnung  entstandflnen  Apparat  ist  bereits  in  einem  Com- 
missionsprotokolle enthalten  welches  im  Mftn  1H79  bei  Gelegenheit  einer 
Probefahrt  S.  M.  Panzerfregatie  Uabsbuso  TSlÜBSst  wurde.    Die  Commiesion 

<)  Stahe  aneh  useie  t,mmrihmgm%  Jahig .  tm,  a  Mft. 
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glaubt  sich  auf  jenes  Protokoll  berufen  zu  können,  muss  jedoch  zu  Gunsten 
der  beiden  jüngstgelieferten  derartigen  Apparate,  welche  nun  ala  definitives 
KodeU  gelten,  hiinalägen,  dess  tAfb  dieselben  gegenflber  dem  vorenrlbnteB, 
aaf  Habsbdbg  erpreli^i  Exemplare  durch  einige  Verbessemngen  aaszeichnen. 
Die  Compensirung  der  semicirculären  Deviation  ist  hier  nämlich  in  zwei  Theile 
getrennt:  in  einen  Compensator  im  Steuerbord winkel ,  der  das  Gros  der 
Deviation  behebt  und  sodann  unter  allen  Umstanden  unverrückt  bleibt;  und 
in  die  kleinen,  langschiffs  und  dwars  gestellten  Magnete  die  (Kompensation 
der  letxten  |l|tiH  4er  (Sn  Felge  der  Aeademng  der  geegrtf  hiaeheo  Breite 
entstehenden)  Aendemogen  der  Deviation.  Ferner  ist  ein  centraler  senkrechter 
Beruhigungsmagnet  augebracht,  der  jene  Ablenkungen  der  Rose  beseitigt, 
welche  bei  Schwankungen  des  Apparates  entstehen  können.  Endlich  ist  die 
Präcision  der  neuen  Apparate  eine  derartige  geworden,  dass  durch  Behebung 
der  PutiaMeriationen  die  Oeeammtdefistion  nahen  anf  KnÜ  redndrt  wird. 

Der  folgende  Tag  war  dem  Studium  von  PeichPs  Controlcompass 
gewidmet.  Wiewohl  die  Prüfung  dieses  Instrumentes  nicht  speciell  angeordnet 
war,  so  glaubte  die  Commission  dasselbe  doch  in  den  Bereich  ihrer  Erörte- 
rungen einbeziehen  zu  sollen ,  und  zwar  mit  Rücksicht  auf  dessen  originelle 
AnwendungsweiBe  und  auf  den  grossen  Nnteen,  ivelehen  das  Initraneiit  in 
Vierhindnng  sowohl  mit  den  Uniferealoorreetor,  ah  aneh  e? entaell  mit  nach 
anderen  Methoden  compeusirten  Compassen  gewfthrt,  endHch  weil  eine  am- 
fassende  Behandlung  der  Compassfrage  nothwendigerweise  auch  diesen  neaen 
Apparat  in  sich  begreift.  Ein  solches  Instrument,  Eigenthum  des  Erfinders, 
und  swar  das  erste,  daher  noch  nicht  ganz  vollkommene  Exemplar  dieser  Art, 
stand  der  Gommisslen  sor  IPerAgvng. 

Der  OoBtroIoompass  ist  ein  eigenthümlich  constmirtes  Azimuthal-IncH- 
nakorftm.  Seine  Function  beruht  auf  der  Thatsache,  dass  eine  Inclinattonsnadel 
unter  allen  Umständen,  mag  der  magnetische  Einfluss  der  Umgebung  wie  immer 
geartet  sein,  im  magnetischen  Meridian  die  kleinste  Incliaation  zeigt.  Wird 
das  Instroment  ans  dem  Meridian  gebracht»  so  wiehst  die  Isdination,  anftnga 
langsam,  dana  aber  sehr  rasoh,  uad  swav  sind  £eee  Aenderongen  su  beiden 
Seiten  des  Meridians  in  den  gleichen  (correspondirenden)  Azimuttien  ^^nander 
vollkommen  gleich,  so  dass  umgekehrt  zwei  gleiche  Inclinatiouen  auch  die  daSQ 
gehörigen  correspondireoden  Azimuthe  unmittelbar,  und  dut:ch  deren  arithmetisches 
Mittel  den  nu^etiachen  Meridiati  selbst  geben.,  ist  j^och  ^eder  nöj^iig  des 
Instrument  vorher  genau  in  den  Meridian  n  stelien,  neiph  die  Grösse  der 
iiaMrMdien  Inclination  in  Betracht  zu  ziehen.  Vielmehr  ist  es  zweckmässiger, 
bei  annähernder  Orientirung  eine  entsprechende  Normal  inclination  künstlich  zu 
erzeugen,  die  sich  dann  ebenso  verhält,  wie  die  natürliche  allein;  denn  immer 
ist  sie  im  magnetischen  Meridian  am  geringsten  und  zeigt  in  zwei  corre- 
spondirenden Asimutben  4en  gleiehen  Betrag.  An  Bord  beobachtet  man  ^el^ 
zeitig  die  beiden  Conq^i^scurse,  welche  den  correspondirenden  Azininthe4  des 
Inclinatoriums  zukommen,  und  erhält  aus  dem  Mittel  der  beiden  Lesungen  bei 
nahezu  perfocter  Compensirung  des  Steuercompasses  den  zu  steuernden  Compass- 
curs,  sowie  aus  der  Differeaz  dieses  letzteren  mit  dem  gegebenen  magnetischen 
Coiae,  unter  derselben  Yoraiisset^ung,  die  DeTiation     Diese  Beobachtung  liest 

In  jflngster  Zeit  hat  LinienachiAUeotenaDt  Peichl  die  Metbode  ans* 
geaibeitet,  wfo  auf  dem  OontraleompaHe  aneh  Compasae,  die  gar  nicht  oder  iw  thiQ- 

woise  compensirt  sind,  controlirt  uud  berichtigt  werden  können,  so  das»  dieses  In- 
strument aanmahr  gaot  lyii^ifigig  x^n  (^ywwu^yijen  «siaea  Zweök  «fiQ^ea  kann. 
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sich  in  jedem  Curse  binnen  8  Minuten  aasführen.  Das  Schiff  braucht  nur,  nach- 
dem der  ControknuiiPLiss  für  iUmi  betreffenden  Curs  oriontirt  worden,  u\n  etwa 
25"  nach  steuerbord  und  dann  aui  ebenso  viel  nach  backbord  abzuiiaiteu,  woraaf 
es  wieder  in  den  frfiheren  Curs  stooert.  Es  beschreibt  dabei  eine  fUeli«  Sßr- 
mige  Gorfe»  die  selbst  in  engem  Fahrwasaer  aasffihrbar  ist,  da  eie  nicht  viel 
von  der  nrsprüngliclien  Bichtung  abweicht  nnd  wieder  in  dieselbe  zurückkehrt. 
In  den  beiden  äiissersteu  Punkten  der  Curve  lindet  die  Beobachtung  statt. 
Während  das  Schiff  diese  geringe  Azimuthauderuug  zu  beiden  Seiten  seines  Cursos 
aasfährt,  geschieht  das  Gleiche  mit  dem  orienürten  IncUnatoriam  in  Bezug  auf  den 
magniiiichen  Meridian.  Die  Momente  der  eorrespondirenden  Inolmstioiien  werden 
darch  den  ControIconipa.ss  mit  grösster  Genauigkeit  fliirt.  Die  Tabelle  I,  S.  468 
enthält  einige  Beobachtungen  von  Mitgliedern  der  Commission,  die  fast  alle  den 
Controlcumpa'ss  zum  eisten  Male  handhabten.  Hieraus  i^t  zu  ersehen,  mit  welcher 
Schärfe  der  magnetische  Meridian,  respective  der  betreffende  magnetische  Curs, 
eomtt  aneh  die  etwaige  Deviation,  beBtimmt  werden  kann,  femer  daas  die  Nfthe 
•ineB  oder  mehrerer  Magnete  nicht  den  geringsten  Einfluss  auf  die  Endresultate 
des  Instrumentes  ausübt.  Thatsächlich  muss  dasselbe  in  Anbetracht  seiner 
Construction ,  s^wie  der  Natur  der  Sache  nach,  gegen  die  semicirculäro  und 
iürengungsdeviation  uuemplindlich  sein.  Nur  der  im  weichen  Eiaen  horizontal 
iodiielrte  Magiietiamna  maelit  ndi  ffthlbar  md  Temmelit  dnes  Aaimnthfehler, 
der  abcor  Ar  jadea  Sdiiff  mir  einmal  ermittelt  an  werden  hrandit,  da  aein 
jedem  Onrse  zukommender  Betrag  in  allen  Breiten  nUYerftndert  bleibt. 

Für  die  weiteren  Versuche  wurde  der  Commission  das  Kanonenboot 
Gemse  zur  Verfügung  gestellt.  Demgemäss  wurden  am  1.  März  d.  J.  ein 
Univorsalcorrector  und  der  erwähnte  Controlcompass  an  Bord  dieses  Schiffes 
inatalfirl,  um  die  Demtten  des  ereteren  nnd  den  Astmathfekler  des  leirteren 
anf  der  Schweibojje  zu  eruiren. 

Die  Figuren  4  und  1  der  Tafel  XVI  enthalten  die  bezüglichen  Kesultate, 
wobei  zu  bemerken  ist,  dass  der  üniversalcorrector  auf  Null  gestellt,  respective 
uncompensiri  war,  und  dass  als  AnfstoHungsorte  fftr  beide  Instrumente  die 
magnetiwA  nngfliutigsleii  Flitie  des  Sdiiffes,  nAmlich  vortM  inapp  ftber  den 
Eeneb,  fewftblt  wnrden. 

Am  2,  März  fand  eine  mehrstündige  Fahrt  mit  dem  Kanonenboot  Gemse 
statt,  wobei  wieder  abwechselnd  mehrere  Beobachter  an  die  Keihe  kamen  und 
die  in  Tabelle  II.  verzeichneten  Daten  erhielten.  Der  vorhin  uucompensirte 
Liqiidcompass  mit  üniversalcorrector  wurde  in  Fahrt  mit  anaechliesslicher 
BenAtraag  den  Cbntrolccoipaaeea  binnen  5  Minuten  volletlndig  compenalrt. 
Die  am  folgenden  Tage  nachträglich  an  der  Schweiboje  bestimmte  Deviation  dieeea 
Compasses  (Fig.  3)  zeigt,  mit  welcher  Sicherheit  und  Genauigkeit  die  Compen- 
sirung  geschah,  während  Figur  2  die  Deviation  vorführt,  welche  am  Auf- 
stelluiigsorte  des  Ck>ntrolcompasseä  während  der  Beobachtuug  vorhanden  war. 

Ans  dem  Vorhergehenden  nnd  ans  den  angefflhrten  Figoren  resnltirt: 

Dass  der  üniversalcorrector,  abtresehen  von  dem  hohen  Werte,  welchen 
er  in  Folge  der  VermehrunET  der  mairiietischen  Kichtkraft  um  circa  90%  besitzt, 
die  Compensirung  sämuitlicbcr  I'eviationscoofficienten  in  der  einfachsten  und 
raschesten  Weise,  selbst  auf  den  magnetisch  ungünstigsten  Stelien  dos  Schifes 
geetattet.  Wiewohl  die  Theorie  dea  Inetramentes,  wie  tbeihaupt  jene  der 
Deviathmeii,  eine  eomplicirte  ist,  ao  erfordert  die  Oindhabung  ties  Univereal- 
coneetoia  doch  keine  eingehenden  Kenntnisse  dieser  Theorie ,  sondern  es 
gtnflgea  hieia  einige  wenige  praJitiBche  Begehe  Das  Instrument  ist  eoaipendiOs 
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und  stellt  ein  einheitliches  Ganze  dar,  das  unbernfenen  Händen  ganc  niuni- 
gänglich  ist,  dalier  auch  nicht  durch  Zufall  verstellt  werden  kann,  während 
bei  den  bisherigen  Corapensationsmethoden  die  dem  Zwecke  dienenden  Theile 
nicht  in  so  unmittelbarer  Beziehung  zum  Compasse,  sondern  getrennt  tod 
demselbeii  stehen.  Ueberdiee  Terrichten  diejenigen  ThoUe  des  üniveml- 
conectofs,  welche  den  Kichtkraftgewinn  mx  Folge  haben,  auch  zugleich  die 
Compensirung  der  beiden  CoefTicienten  der  quadrantalen  Deviation.  Dt>r  üni- 
versalcorrector  macht  es  nbertlüssig,  dass  der  Anfstelhini^sort  l'ur  die  Compasse, 
wie  dies  bisher  geschah,  mit  Kücksicht  aaf  die  Eigenmassen  und  auf  den 
Magnetiamos  des  SduffeB  sorgfältig  ausgewählt  wird,  und  micht  ferner  die 
YoTsicht  ftbeiflflflaig,  im  Umkreise  der  Compisse  die  BeekstOtxen,  Zeltständer, 
Brftekengeländer,  Lnkengitter  etc.  aus  Metall  zu  erzeugen.  Schon  durch  die 
MOgliclikoit.  die  vorgenannten  Gegenstände  durch  eiserne  zu  ersetzen,  werden 
die  Mehrauslagen,  welche  das  Instrument  gegen  einen  gewöhnlichen  Compass 
erfordert,  bei  weitem  aufgewogen. 

Der  ControlcompasB  ist  gleichsam  eio  Tom  Schiffsmagnetismns  unah- 
hängiges  Instrument,  nach  .welchem  zwar  nicht  direet  gesteuert  wird,  daa 
jedoch  die  De.stiinninng  des  ^gewünschten  zu  steuernden  magnetischen  Curses, 
folglich  auch  der  ctwaigeu  Deviation,  spielend  ermöglicht,  so  dass  zur  genauen 
Orieutirung  des  Schiffes  die  Peilungen  von  Landobjecten  oder  Gestirnen  nicht 
nothwendig  aind,  daher  dieBestimmnng  des  magnetischen  Cnraes  anch  hei  finsterer 
Kacht  nnd  bei  Nehel,  selbst  nnter  Deck  mit  der  grOssten  för  die  Praxis 
erforderlichen  Prftcision  geschehen  kann.  Die  Tabelle  IT,  S,  469  weist  als  grössten 
Fehler  in  der  resultirenden  Deviation  O  D"  auf.  Diese  Differenz  hat  jedoch 
ihren  Grund  theils  im  ungenauen  Erfassen  des  richtigen  Momentes  seitens  der 
noch  ungeübten  Beobachter,  theils  in  der  dem  Instrumente,  als  erstem  Exemplar 
dieser  Art,  noch  anhaftenden  ünTollkommenheit;  endlich  in  dem  Umstände, 
dass  die  Compassazimuthe  am  Steuerstriche  abgelesen  worden,  dieser  Strich 
selbst  aber  eine  Breite  von  1**  hatte,  daher  ein  ganz  genaues  Ablesen  schwierig 
machte.  Immerhin  aber  erreichten  die  aus  diesen  Ursacheu  hervorgegangenen 
Beobachtungsfehlor  keinen  grosseren  Betrag,  als  dies  bei  jeder  sonstigen 
Dsriationshestimmnng  der  Fall  ist.  Der  Controloompass  kann  femer  Termöge 
seiner  Construction  gleichzeitig  als  PeUinstrnment  dienen,  ebenso  wie  er  bei 
der  ursprünglichen  Einstellung  oder  bei  der  in  Folge  Aenderung  der  geo- 
graphischen Breite  nothwendig  werdenden  Rectificirung  der  Compensation  des 
Universalcorrectors  durch  Angabe  der  entsprociienden  magnetischen  Hichtungen 
die  Operationen  ohne  Znhilfnahme  von  Peilungen  ermöglicht,  somit  bedentsnd 
▼ereinfiteht. 

Die  Commission  glanbt  daher,  dass  dem  Controlcompasse  die  gliidia 
Zukunft  bevorsteht,  wie  dem  üniversalcorrector.  Beide  Apparate  ergänzen  sich 
gleichsam  und  besitzen  eine  Leistungsfähigkeit,  in  Anbetracht  welcher  die 
Anschaffungskosteu  gar  nicht  in  Erwägung  gezogen  werden  dürfeu. 

Anf  den  Tom  Hydrographen  Oareis  verbesserten  Liqoidcomp  aas  flber- 
gehend,  pflichtet  die  Commission  den  günstigen  Berichten  darüber  durchwegs 
bei.  Die  Liquidcompasse  an  und  für  sich  besitzen  die  för  die  Sicherheit  der 
Navigation  unentbehrliche  Eigenschaft,  dass  sie  durch  den  Widerstand  der 
Flüssigkeit  die  verticaleu  Oscillatiouen  der  Kose  verhindern,  die  horizontalen 
aber,  sowie  die  Vlbntion«n  anf  der  Spitze  vermindem,  somit  die  schftdliehen 
Kinflflawe  der  dnrch  die  Haaehinenkraft  oder  den  Seegang  srsengten  Bischfli- 
ttnmgen  nnd  Schwankongnn  paralyaiien.  Ans  diesem  Omnde  werden  die 
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Liquidcompasse  bei  verschiedenen  seefahrendeh  Nationen  mit  besonderer  Vor- 
liebe verwendet,  trotz  der  ihnen  bisher  anhaftenden  sehr  bedeutenden  Mangel- 
haftigkeit, welche  daiin  besteht,  ciass  es  unmöglich  ist,  Spitze  und  Hütchen 
*a  BoM  KU  ofiteitMlittii  uiiA  lanli  Mut  m  wechseln.  In  der  Thiit  sind  die 
LittBdeomimaM  Ar  SebUfo,  die  nnt«r  Dimpr  keftig  tilnirMi,  ftoiri«  flMiaiqil 
fflr  nlle  Schiffe  bei  schwerer  Se»  das  eindge  fiOMnitlel,  um  eine  MgislrMdite 
Natigation  aufrecht  zu  erhalten. 

Die  k.  k.  Kriegsmarine  besitzt  eine  Anzahl  von  Schiffen,  auf  denen  sich 
die  Bose  des  trockenen  Compasses  trotz  Kautschuksuspension  selbst  bei  Fahrt 
tttt  iMiber  Krall  vollstliidig  und  nnanfllOrtteli  im  Krdse  Mil^  trUnrend  jene 
des  Liquidcompaeses  normal  AmBlioiuH.  Nicht  minder  wichtige  ist  die  Eigm* 
Schaft  des  letzteren  Compassee,  dass  er  sich  bei  ptwa  erfolgter  Ablenkung 
rasch  wieder  beruhigt.  Vorstehendes  gilt  jedoch  nur  so  lange,  als  Hütchen 
und  Spitze  des  Liquidcompasses  noch  intact  sind.  Trifft  die  letztere  Voraus- 
Mtnag  nlekt  mehr  tu,  ao  wwden  die  bisharigaii  Liqilideomiiiaae  irnmw  irigw 
QDl  adhÜNBÜdi  glitt  onbrnehbar.  Dib  ywimimng,  wtiolM  Hydrograph 
Oa reis  an  diesen  Compassen  anbrachte*),  und  die  das  Üntersnchen  nnd  Wechseln 
von  Spitze  und  Hütchen  in  der  bequemsten  Weise  möglich  macht,  bildet  daher 
entschieden  einen  sehr  bedeutenden  Fortschritt  im  Compasswesen  und  bietet 
einen  in  die  Angen  springenden  Nutzen,  denn  sie  gibt  dem  Liquidcompasse 
m  edata  aoiut^n  werttolkB  Eigemehalton  aoeh  dia  hoste  Bigaiiiwhalt  das 
trockenen  Compasses,  nämlich  die  zarte  und  continuirliche  maglifltiaehe  Empfind- 
lichkeit. Zur  Illustration  des  soeben  Ober  den  Liquidcompass  im  allgemeinen 
und  den  verbesserten  insbesondere  Gesagten,  diene  ausser  einem  Bericht  des  k.  k. 
Commandos  S.  M.  Corvette  Donau  an  das  hydrographische  Amt,  die  Fig.  5, 
6  Und  7.^  Fig.  5  aalhllt  di«  Detiatkmscarraa  ainet  naah  Oareia'  Prinoip 
varbasserteo  UqnidiagaleomiNMBes  auf  Corvette  Zbimti.  Die  grosse  Empfind- 
lichkeit dieses  Compasses  ist  aus  dem  geringen  Unterschiede  der  beiden,  durch 
entgegengesetzte  Schwelungen  erhaltenen  Curven  ersichtlich,  wie  dies  auch  beim 
trockenen  Regelcompasse  mit  Kautsch uksnspension  der  Fregatte  Laudon 
(Fig.  6)  der  Fall  ist,  wfthrend  Hg.  7  die  geringere  Empfindlichkeit  das 
Mharaa  Li^nidooBpaiaea  der  Oomtle  Imn  darthal. 

Endlich  besitzt  der  LiqoidcomiMUB  noch  den  wichtigen  Vorthail»  dass  er 
Hütchen  und  Spitze  weit  besser  conservirt,  als  der  trockene  Compass,  somit 
nicht  nur  ein  correcteres  Steuern  ermöglicht,  sondern  auch  das  Wechseln  der 
genannten  Aufhänguugäsiucke  der  Kose  minder  oft  erfordert.  Bei  trockenea 
Oempaaeea  aiad  anf  flohcUfini,  die  stark  vibriMn,  Spitie  «id  Hittcheii  aehon 
nach  einer  Fahrt  Ton  einigen  Stunden  tarlatEt,  wfthrend  beim  Liquidcompaeaa 
der  Corvette  DoNAi^  eine  Auswechslung  erst  nach  mehrtägiger  Fahrt  vor- 
genommen werden  musste,  und  die  Corvetten  AURORA  und  ZrinTI  dnrch 
sechs  Monate  mit  je  zwei  Spitaen  und  zwei  Hütchen  auslangten. 

Umaiiaehilidieiiteiiaiit  PeSahl  ha*  M  nMaUäi  anf  die  Tenflge  daa 
rerbeeserten  Liqnidcompassea  denselbeQ  für  seinen  üniTersaloorrector  aagemna- 
men  md  dadurch  ein  combinirtes  Instrument  geschaffen ,  das  nach  jeder  Rich- 
tung im  geflammten  Compasswesen  als  nnfibertroffen  dasteht  and  kanm  aach 
flhertroffen  werden  dürfte. 

Antri^e  der  Oanmission.  Die  Torhergeheaden  Darlegungen  enthalten 
daa  Beaoltat  einea  allaeitigeii,  leifUehen  ond  grflndliehen  Stndioma  der  in 
Frage  stehenden  Angelegenheit.  Im  Hadhiölganden  UUt  die  Commissioii  an 

')  »Mie  aasen  mMjtfMmgmß,  Jahrgang  1879^  Seite  198. 
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dem  Gesichtspuukte  fest,  dem  Compasswesen  eine  deüuitive  Gestalt  fflr  die 
Zukunft  za  geben,  lovelt  dtoe  im  gegenwärtigen  Stande  der  WiBSSasoliift 
ans  möglieh  ist,  und  stellt  daher  die  Antrftge: 

Ad  Punkt  1.  In  Hinkunft  sollen  auf  allen  oiseroen  Schiffen  nnd  auf 

dm  ScliifTen  gemischter  Construction  (auch  auf  solchen,  welche  aus  Holz 
gebaut  sind,  aber  eiserne  Deckbalken  oder  Panzer  haben)  sämmtlicbe  stabile 
Compasse,  nämlich:  Hegel-,  Manöver-,  Steuer-,  Gefechts-  und  Nothsteuer- 
oompaase  mit  Peiehra  üniyeraaleompensation  nnd  dem  ▼erhesserten  Liqoid- 
eompaspo  (System  Oareis)  versehen  sein. 

Begründung.  Es  ist  gehoton.  die  ansscrordentlich  grossen  Vortflge 
dieses  Instrumentes  allen  Compasseu  der  erwähnten  Schiffe  zu  sichern.  Würde 
nur  ein  Theil  der  Compasse  nach  dem  neuen  und  der  Best  nach  dem  alten 
Principe  conatmiit  aein,  also  jenen  an  Leistnngsf&higkeit  so  bedeutend  nacheteheo, 
80  würden  diese  leteterao  an  Bord  weiter  kedna  Beaehtnng  mehr  finden,  da 
man  sich  naturgemäss  stets  an  die  besseren  Instnimento  halten  wird,  wie  dies 
thatsächüch  auf  den  Schiffen  Cüstoza,  Don  Juan,  IlAn.siiURG  und  Aurora 
der  Fall  war,  wo  last  ausschliesslicli  dor  eine  cumpensirte  Steuercompass  mit 
Intensitätsmultiplicator  verwendet  wurde.  Die  alten  Compasse  würden  daher 
gans  flberflflssig  sein.  Anderseits  ist  es  nnthnnlich,  die  Zahl  der  Compasse, 
selbst  jener  des  Navigations-Steuerrades,  zu  vermindern,  wenn  nicht  bei  Be- 
schädigung des  einen  oder  des  andern  Instruinenles,  was  im  Gefechte,  l>ei 
schlechtem  Wetter,  oder  selbst  unter  normalen  Verhältnissen  eintreten  kann, 
die  Möglichkeit,  das  Schiff  sicher  zu  leiten,  eingebüsst  werden  soll.  Gerade 
in  extremen  FUlen  ist  ea  Ton  nm  so  grösserer  Wichtigkeit,  dasa  die  intaot 
gebliebenen  Ck>mpaa8«  Ton  der  besten  Gonstmction  seien.  Die  seineneit  be- 
standenen Bedenken,  welche  die  Anwendung  des  Intensit&tsmolÜplicators  bei 
Regel  com  passen  nicht  ohne  weiteres  rathsam  erscheinen  liesscn,  sind  in 
Folge  einer  fünfjährigen  Erfahrung  vollständig  geschwunden.  W^aa  den  höheren 
Anschaffungspreis  dieser  Compasse  gegen  die  alten  betrifft,  so  ist  dieser  durch 
die  gesteigerte  Leistungsfähigkeit  nnd  die  daraus  reeultirende  grossere  Sicher- 
heit der  Navigation  mehr  als  gerechtfertigt,  selbst  wenn  man  in  der  fHkher 
erwähn  ton  Ersparung  an  MetaUgegonst&nden  in  der  Nihe  der  Compasserte 
keinen  Ersatz  suchen  wollte. 

Ad  Punkt  2.  Für  alle  jene  Schiffe,  welche  im  Punkte  1.  nicht  inbe- 
griffen sind,  wird  beantragt,  aoecesaiTe  durchwegs  Terbesaerte  Liqoidoompasäe, 
System  Oareia,  einsuftthreo. 

Begründung:  Wenn  auch  viele  dieser  Schiffe  bei  ruhiger  Fahrt  die 
trockenen  Compasse  zu  führen  im  Stande  sind,  so  tritt  doch  bei  allen  im 
schweren  Wetter  die  Nothwendigkeit  ein,  Liquidcompasso  gebrauchen  zu  müssen, 
daher  zweierlei  Instrumente  für  den  gleichen  Zweck  zu  besitzen.  Sowohl  zur 
YereinftiChnng,  als  auch  weil  die  Liquidcompaase  die  Hfltchen  nnd  SpüMO 
minder  rasch  abnfltzen,  überdies  mit  der  neuen  Verbesserung  stets  mUaalich 
fiinctioniren,  wären  diesolbpii  ausschliesslich  anzuwenden. 

Die  Commißsion  kann  ferners  nach  den  eigenen  Erhebungen  nirlit  umhin, 
zu  beantragen,  dass  auch  der  Coutrolcompass  jetzt  schon  principiell  angenom- 
men werde,  denn  es  ist  ausser  Zweifel,  dass  derselbe  anf  allen  Sehiflbn,  auf 
denen  sich  üniTeraakorreetoren  befinden,  eingefülhrt  werden  wird. 
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Das  neue  GeschOtzsytten  der  spanischen  Marina. 

(Nach  »Bevigta  general  de  Manna.») 

(HieKU  Tüfel  XVII.) 

Das  gegenwärtig  in  Spanien  angenommene  Geschützsystem  wird  —  insolange 
niebt  oene  Sehiffsimoteii  di«  BmflUiniDg  grösserer  Kaliber  erfordern  —  ans 
20,  18,  16,  12,  9  und  7%  Bohren  neoen  Modells  und  aus  transfor- 

mirten  22,  20  und  16%»  glatten  Rohren  hostehon.  Letztere  werden 
nämlich  in  gezogono  Hinterlader,  o.  z.  die  22%.  Kohre  in  18 %i,  die  20%*  Rohre 
Kr.  2  und  die  16%»  Rohre  Nr.  1  in  16%»  Rückladruhre  umgewandelt. 

Die 20, 18 und  16%»  Bohre  neuen  Modells  sind  nach  Bodman's  Ver- 
fahren ans  Onsseisen gegossen nnd  innerlieh dnreh  eine  doppelte  Bohrnngs» 
rOhre  verstärkt.  Diese  Bohmngsröhre  besteht  aus  zwei  fibereinander  gescho- 
benen Röhren;  die  innere  ist  die  eigen t licht'  Bohrungsr/^hre,  ragt  von 
der  Verschluss-Stirne  bis  etwas  über  die  Höhe  der  SchildzaiifiMi  und  ist  ans 
Gosstabl  erzeugt;  die  äussere  ist  kürzer  und  aus  spiralförmig  aufgewundenen 
Barren  ans  Pnddelstahl  hergeetellt.  Das  Onsseisen  dea  Bohres  übt  anf  die 
Aussenfläche  der  doppelten  BohmngsrOhre  in  tangentialer  und  indirecte  anch 
in  loDgitndinaler  Richtung  einen  entsprechend  grossen  Druck  aus. 

Die  12  und  9%»  Rohre  bestehen  aus  einem  starken,  gusstählernon 
Kern  und  haben  keine  Bohrungsröhre ;  dagegen  ist  der  rückwärtige  Theil  des 
Kernes  doreh  drd  Yerattrk  an  geringe  (Coils)  ans  PnddelataU  yerstftrkk, 
deren  mittlerer  die  Sehildiapfen  trigt.  Der  Tor  dem  Zapfenring  lagernde 
Yordercoil  hat  die  geringste,  der  hinter  demselben  beAndliefae  Boden- 
Goil  die  grössto  Längen-Ausdehnung. 

Das  7%»  Kohr  ist  ans  einem  einzigen  Gusstahlblock  gebildet  und  hat 
iveder  eine  Bohmngsröhre  noch  Yerstärkungsringe. 

Die  transformirten  29,  20  nnd  16%»  Bohre  erhalten dne  doppelte 
BohniDgsröhre;  bei  den  16%»  Rohren  ist  dieselbe  ähnlich  wie  bei  den  Rohren 
neuen  Modells  gestaltet,  während  bei  den  22  und  20%»  Kanonen  die  eigentliche 
Bohrungsröhre  von  der  Verschluss-Stirne  bis  zur  Mündung  geht. 

Die  sämmtlicheu  Rohre,  sowohl  neue  wie  transformirte,  sind  gezogene 
Hinterlader.  Die  Boim  nenen  HodeDs  haben  hie  mf  1  Kaliber  m  der 
Mftndnng  parabolischen,  sodann  constanten  Drall,  wihrend  die  trans- 
formirten Bohre  durchwegs  constanten  Drall  besitzen. 

In  der  Bohrung  hat  man  den  glatten  Kardus-  (Ladnngs-)  Raum,  den 
gezogenen  Geschossraum  und  den  eigentlichen  Füh  ruugä  theil  (Flug)  zu 
unterscheiden.  Diese  drei  Theile  haben  eine  gemeinsame  Achse  und  sind  unter- 
einander dnreh  Uebergangakonnsse  Torbunden. 

Die  Züge  erstrecken  sich  in  den  Geschossraum,  dessen  Kaliber  um  1^ 
grösser  ist  als  jener  des  GeschossfOhrungstheiles;  in  Folge  dessen  ist  die  Zog^ 
tiefe  im  Geschossraume  um  O  b%%  kleiner  als  im  Fluge  der  Bohrung. 

Die  Vortheile  der  eben  erörterten  ^lenconstrucüou  werden  wir  bei  der 
Beschreihnng  der  Geechosse  her?orheben. 

Der  Verschluss  s&mmtlicher  Rohre  ist  der  französische  Sohranben- 
ferschluss  mit  droifach  untorbrorhonen  Gewinden  der  Verschlussch raube. 

Um  den  Verschluss  leichter  drehen  zu  köunen,  ist  hei  den  20,  18  und 
16%»  Bohren  in  der  Bodenääche  eine  zur  Verschlussch  raube  concentrische 
Zahnansnehmong  ausgearbeitet  und  am  Verschlusse  ein  Hebel  mit  kleinem 
Zilmrade  am  oberen  Ende  beMigi  Bei  den  18,  9  nnd  7%»  Bidiren  inrd  die 
Drehmig  der  YemdihuBehnHibe  mittolB  eines  mnUappharen  Hebels  bewirkt. 
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TTm  die  Verschlflsse  möglichst  leicht  m  machen,  sind  die  Versohlttsschraaben 
in  ihrem  löckwärtigen  Theile  ausgehöhlt. 

Die  Dichtung  wird  mittele  sweier  Eapf^rringe  bewirkt.  Der  eine, 
grOseere,  ist  dem  BroadwelU-inge  ähnlich  und  sitzt  in  eiDer  entsprechenden 
Ausnehmung  des  Rohres,  dor  zweite,  kleinere,  wird  am  Verschlusse  befestigt. 
Zu  diesem  Behufe  ist  dio  Vorschlusschraube  vorne  mit  einer  starken,  stählerneo 
Stossplatte  vorsehen,  in  welcher  der  zweite  Lidertmgsring  derart  fixirt  ist, 
d«s8  er  die  Stossplatte  um  0*36^  flberragt  and  beim  Schosse  der  Boden- 
fliehe  des  ersten  LidenmgeriDges  als  feste  Stfttiflicbe  dient.  Die  Terbindnng 
der  Stossplatte  mit  der  Verschlussdiranbe  Termittelt  ein  stählerner  Zflnd- 
loch  Stollen,  welcher  unterhalb  seines  konischen  Kopfes  auf  eine  geringe 
Länge  mit  Schraubengewinden  versehen  ist.  Die  Bohrung  dos  Zündloch- 
stoUens  —  der  Zündcaual  —  liegt  in  der  Verlängerung  der  Kohrachse 
und  geht  Tome  durch  einen  ininen,  ejlindriechen  Zflndloehlrern  ans  Knpfer» 
welcher  in  den  ZündlochstoUen  eingepresst  wird.  Die  beiden  Lidcrangsiinge 
und  der  Zündlochkern  künnen,  wenn  ndthig;  stets  duoh  verlumdeoe  fieserte- 
stflcke  ersetzt  werden. 

Au  der  BodeuÜäche  der  Verschlusschraube  ist  eine  stählerne  Boden- 
platte befestigt,  welche  wt  Anbringung  des  Mher  erwflhnten  Tersoblnsi- 
hebels  nnd  des  Abfeaernngsappnrates  dient   Dieser  Apparat  besteht 
aus  einem  Schieber  sammt  Schläger  und  aus  einem  Hammer.  Der  Schieber 
befindet  sich  in  einem  Falz  -ler  Bodenplatte  und  hat  am  äusseren  Ende  einen 
gegen  die  Verschlusschraube  gekehrten  An  satz,  welcher  sich  bei  der  Drehung 
der  vorgebrachten  Verschlusschraube  in  einer  zu  dieser  Schraube  concen- 
trisehen  Ansnehmvng  an  der  Bohrbodenflftche  bewegt   Das  Bin-  nnd 
Ansrftcken  des  Schiebers  wird  durch  eine  in  demselben  befestigte  Schraube 
begrenzt,  deren  Fuss  in  oinci  Nuth  der  Hodenplatte  läuft.   Die  vorerwähnte 
Ausnehniung:  an  der  Kohrbodentläche  ist  derart  beschaffen,  dass  der  federnde 
Schläger  des  Schiebers  nar  dann  aber  das  Zündloch  gelangen  kann,  wenn 
der  Versehlnss  in  die  Fenentellnng  gebracht,  d.  h.  voigesdhoben  und  ein- 
gedreht wird.  Zom  Abfenem  wird  der  an  der  Bodenplatte  beftitigte  Hnmmer 
auf-  und  vorgeschnellt,  wodurch  die  Schlägerspitze  gegen  die  Zflndpille  der 
Zündpatrone      getrieben,  der  Zündsatz  und  die  Pulverladung  der  Pati'one  und 
schliesslich  die  GeschOtzladun^  entzündet  wird.  Der  Zweck  der  eben  beschrie- 
benen Vorrichtung  —  vollkommener  Gasabschluss  nach  räckwärte — 
wird  Tollständig  enielt. 

')  üeber  die  Zündratroue  fehlt  leider  jede  Angabe,  doch  kann  aus  den  Ahme«* 
Bangen  des  Lagers  der  ZUndpatrone  (siehe  die  Tabelle  Bäh»  i8D>-488)  Aber  die 
Grösse  dcrsolben  peurtheilt  worden.  Die  Einrichtung  der  Patrone 
d&rfte  mit  jener  der  ZUndpatrone  der  fransteitohea  Ibrinegetch&txe 
grosse  Aehnliehkelt  haben,  weshalb  wir  Uir  dieee aaohR  Le  Barsie 
»Mtmuel  d^arUnene*',  Paris,  1880,  besöhniben. 

Die  ZQndpatrone  der  französischen  Marine- 
geachfitze  besteht  aus  der  messingenen  Patronenhülse  o, 
dem  Piston  h  au«  Hartmessin?.  dem  Zündhütchen  C,  dem  geflr^ 
nissten  Papierscheibchon  d,  der  Pul  verladnng  «  aus  feinem 
Jiipdpulver,  dem  Wachskittabschluss  /"und  den  beiden  Papier- 
/  i  L  N-'^  Scheiben  g  und  h.  Der  Piston  wird  sammt  dem  aufgesetzten  Zünd- 
^^gaBm^l^  hüttchon  in  die  Patronenhülse  eingeschraubt  und  es  ist  hiebe!  von 
"^^^^^^^^  Wichtigkeit,  dass  jeder  Spieliaam  in  der  Längen  richten  r  sowohl 
twiMhen  PieloB  nnd  Zttndiati,  eis  aaeh  ewischen  ZftndpiUeaboden  nnd  Patronenhtlae 
Tinehwindeb  An.  d.  Bedaetiflft. 
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Um  ein  Lfiftes  «od  Zorflckschleudero  dar  TeneliliiMolufaabe  beim 

Schüsse  selbst  <lann  zuversichtlich  zu  verhindern,  wenn  ein  besonders  hoher 
(las  lruck  auftreten  und  die  Verschlusschraube  frisch  geölt  sein  sollte,  ist  jedes 
Kohr  mit  einer  selbsttbätigeu  Sperrvorricbtung  versehen,  welche  in  dem 
Momente  ftinetioiiirt,  wenn  der  Verachlnss  in  die  Ffloerstellnng  gelang.  Dies» 
Vorrichtung  besteht  aus  einer  federnden  Sperrklinke,  deren  Zahn  beim 
Schliesson  in  eine  Zahnlilcko  der  Bodenplatte  des  YerschlosseB  einf&Ui  and 
hiedurch  das  Kückdrehen  der  Verschlusschraube  verhindert. 

Der  Verschluss  des  7%»  Rohres  weicht  von  den  vorbeschriebeneu 
TeneUdsBeii  inaofenie  ab,  aU  Schieber,  SehUger  und  Hammer  feblt;  das 
lÜileii  dieser  OegenstAode  «rklirt  der  Umstand,  dass  statt  der  Zflndpatronen 
Frictionsbrandel  in  Verwendung  stehen. 

Der  Support  *)  der  Verschlüsse  ist  rechts  vom  Ladeloche  an  der  Rohr- 
bodeuöttche  befestigt  und  lässt  sich  sammt  der  Gleitschiene,  welche  der 
Verschlusschraube  als  Führung  und  Sttttze  dient,  nach  dem  gänzlichen  Oeffnen 
dei  Verschlassee  naoh  leahts  drehen  und  in  dieser  Stellnng  fldren.  Die 
Supporte  der  20,  18  und  16%»  Bohre  sind  ans  Bronte,  jene  der  12,  9  und 
7%  Geschütze  ans  Stahl  erzeugt. 

Das  Aeussere  der  Rohre  neuen  Modells  läsat  ein  conisches  Bodon- 
stflck  von  der  beiläufigen  Länge  des  Verschlusses,  ein  cjlindrisches  Mittel- 
sittck  und  ein  eoneboidaleB  Langenfeld  nnterseheiden.  Die  Coneholde*) 

*)  Ein  Vergleich  der  vorliegenden  Zeichnangeu  mit  Zeichnung  and  Teik  aus 
Bitter  t.  EBchenbaeher't  «Uenet  modenie  ArtUkrie«,  Welmur  1873,  liut  darauf 
Bchlioss'n.  (iiss  der  Support  gans  denelbe  bt,  wie  ihn  Eschen bacber  auf  S.  M 
ond  67  beschreibt.  Anm.  «L  ßedaction. 

*)  Diese  Com  eutrtdM,  lodan  sieh  «ine  Oeiide  um  um  einen  Punkt  (Pol)  O 
dreht  und  f,'leicli7iitip^  derart  fortschiebt,  dass  einer  ihrer  Punkte  Ä  stets  län^'s  der 
geraden  Leitlinie  LL'  furtschreitet.   Die  Bahn  aaiO,"   jedes  buliubigeu,  oberhalb 


Ät  liegenden  Punktes  der  Geraden  tn,n,  ist  eine  Coachoide  der  oben  (bei  der  Be- 
•chreibong  der  Bohre)  cbarakterisirten  Art.  Anm.  d.  Bedaction. 
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(Moschellinie),  durch  deren  Botation  um  die  Rohraclise  die  Mantelfl&che  des 
Langenfeldes  erzeugt  wird,  hat  ihre  zur  Rohrachse  parallele  Leitlinie  im 
Abstände  von  Kaliber  von  der  Bohrachse  und  ihren  Pol  in  der  Ebene 
der  rückwärtigen  Basis  des  EardtHtraain-Konasses,  in  welcher  Eb^ne  auch  der 
coDdiddale  Theil  dee  Bohns  beginnt 

Bei  den  7%  Bohren  ist  das  BodeoBMck  nicht  koniseh,  eondem  eylin- 

drisch  und  im  Durchmesser  grOsser  als  das  Mittelstück;  ferner  beginnt  dir 
conchoidale  Theil  der  Bohre  in  der  Höhe  der  kleineren  Baaie  des  Kardaenuim- 

Xonasses. 

Den  transformirten  Bohren  wurde  thunlichst  die  den  Bohren  neuen 
Modells  eigenthUndiche  Form  gegeben. 

Die  Qeschosse  sämmtlicher  Bohre  sind  mit  swei  Knpferringen  ver- 
sehen; der  Tordere  befindet  eidi  nnmittelbnr  hinter  der  egifaltn  SpitM, 

der  hintere  etwas  vor  dem  Boden  den  Geschosses.  Der  vordere  (Centri- 
rnngs-)  King  hat  als  Aussendurchmesser  den  Kaliber  des  Bohres,  der 
hintere  (Führungs-)  Bing  ist  im  Aussendurchmesser  um  0  2%*  grösser 
als  der  Bohrungsdarchmesser  über  die  Zugbasen  gemessen.  Durch  den  Führungs» 
ring  whrd  die  anftngliehe  Bewegung  des  GeiefeMies  venögert,  «io  ▼olUkinB* 
mener  Oasabscbluss  enielt  nnd  die  Botation  des  PrqjectUes  gesiehert,  der 
Centrirnngsring  hingegen  verhindert  jede  schlotternde  BiWigong  des  GeschoBses 
im  Bohre,  indem  er  das  stete  Uebereinüftllen  Ton  Bohr-  nnd  Geschossaehse 
bewirkt. 

Die  Ahm  es  sangen  der  vorbeschriebenen  Bohre,  sowie  die  Gewichte 
der  SQgehOijgen  Gesehosse  nnd  PnlTsrladnngon  sind  ans  der  am  ScUnsN 
dieser  Abhandlung  befindlichen  Tabelle  sn  entnehmen. 

Das  Wesentlichste  über  die  Ersen gnng  der  forbesebrisbenen 
Bohre  ist  Folgendes. 

Der  Gusseisenkörper  der  Bohre  neuen  Modells  wird  nach 
dem  Verfahren  B  o  d  m  a  n's  hohl  gegossen.  Der  Zweck  des  Hohlgusses 
besteht  nicht  nur  darin,  die  Gussmasse  von  jenen,  der  Besistenz  der  Materie 
schfidlichen  Spannungen  in  befMen,  welehe  bei  maislv  gegossenen  Bohren  in 
den  versehiedenen  Goneentrischen  Schichten  anftreten,  ans  denen  msn  sieh  die 
einzelnen  Bohrquerschnitte  zusammengesetzt  denken  kann:  sondern  man  ruft 
durch  den  Hohlguss  sogar  künstliche  Spannungen  der  Materie  hervor,  welche 
die  Gesammtwiderstandsfähigkeit  des  Bohrea  gegen  innere  Drücke  bedeutend 
vergrössern.  Hiezu  wird  beim  Hohlgusse  die  Abkühlung  der  Materie  nicht 
wie  beim  gew9hnliehen  GnssrerlUiren  von  nassen  nadi  innen,  sondern  so  gnt 
als  möglich  von  innen  nach  aussen  angeleitet,  wodurch  eben  die  Materie 
jeder  Schichte  eine,  die  Besistenz  des  gansen  Bohres  fi^rdernde  künstliche 
Spannung  erlangt 

Die  20,  18  und  16  %i  Bohre  neuen  Modells  werden  mit  dem  Boden - 
stflck  nach  aufwärts  in  ihren  Formen  gegossen.  Der  Gusskörper  erhilt  einen 
entsprechend  hohen  todteu  Kopf  und  wird  im  Fleische  bedentend  stliker 
gdisMon  als  es  die  eodgiltigen  Abmessungen  des  sn  eneogenden  Bohres 


*)  Wir  möchten  sagen  «erlaneep  soU"  und  als  Wunsch  binzuiügen  nbehalten 
soll«,  weU  nur  die  BcfUlong  diesee  Wensehes  dem  Hc^lgosM  einen  bleibenden  Wert 
•iehert  Aam.  d.  Bedactioiu 
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erfordern.  Es  haben  daher  die  20,  18  und  16%»  Bohlinge  im  oberen,  st&rkeren 
Theile  1000,  900  nnd  800*%»  Aussendarchmesser,  w&hiend  die  grOssteo 
ioMMreii  DordimeBsn'  der  fwtigen  Bolure  bloss  840,  756  uid  673%  beftngeo ; 
hingegen  sind  die  inneren  Durchmstser  der  Bcddinge  um  S5»  92  und 
kleiner  als  der  Kaliber  der  Bohre. 

Beim  Gusse  wird  wie  gewöhnlich  vorgegangen,  doch  mnss  man  die  Gnss- 
masse  durch  eigene  Einflasscanäle  in  die  Form  leiten,  weil  das  zur  inneren 
Kfiblnng  des  Gusses  bestimmte  Wasser  einen,  central  in  der  Form  lagernden 
liolileii  Kern  bedingt.  Dieser  Sero  beekebt»  von  innen  BMb  aussen  gebend, 
aus  mner  gaseeieernen  Kernrftbre  ndtderLing»  naeb  geflUurten  Cenne* 
lirungen  an  der  Anssenfläche,  einer  Aufwicklang  Ton  Spartan  nnd  einer 
dünnen  Lehmschichte,  welche  den  Kern  vom  eigentlichen  Gussraum  trennt. 
Die  erwähnten  Cannelirungen  gestatten  den  bei  der  Verbrennung  der  Tau- 
umwickluDg  sich  entbindenden  Gasen  den  freien  Abzug  nach  oben  und  verhin* 
dem  biediDob  das  Belesen  oder  YerkrUnunen  der  Kemrftbre.  Die  Lebmeebiobt 
besteht  ans  einem  mit  Ptodi||aiiebe  benetsten  Qenmige  TOn  Ziegelmebl  nnd 
pnlverisirtem  Töpferthon. 

Der  Wasserstrahl  wird  zuerst  durch  eine  eigene,  central  im  Kerne 
lagernde  Wasserleitungsröhre  aus  Schmiedeisen  geleitet,  später  wird 
jedoob  die  Xenirtttiie  eotfernt  imd  das  Waseer  iwiacben  WasserleitangsrObre 
imd  Lebmacbiebt  eingeleitet. 

Die  wichtigsten  Abmessungen  der  ▼orbescbriebenen  Tbeile  des  Eemea 
und  der  WaseerleitnngsiObre  entbUt  die  nacbetebende  TftbeUe. 


16%»! 

Anaurkong 

BobrneBeBModeil« 

Innerer  Darchmeäser  der  Keraröbre 
AeQSMter      n        »       n  «•.•• 
DnrehmeMer  ftber  die  Tanomwicklnng.  «• 
«          9    9  Lehmschicht  ...  n 
Zahl  der  Oumelirvig«i  der  KemObie.  » 

Innerer  Durchmesser  der  Wanerlei- 
AeuMinet  Dwebwewar  der  Wemriei- 

87 
127 
143 
176 
80 
5 
4 

64 

68 

80 
116 
130 
158 

27 

4*6 

8*6 

60 
61 

72 
104 
116 
140 
24 
4 
8 

46 

66 

Die  XenuSbie  iet 
aebmeb  kenieeb; 
derUntenebieddor 
Badflioben-Donb- 
BMierbekrtgtft^». 

Am  Tage  vor  dem  Qneee  wird  die  Form  dnreb  den  Ofen  der  Damn^ 
gmbe  bis  sor  Bothglühhitze  erwärmt  nnd  nun  einige  Minuten  vor  Beginn 
Gnsses  der  Wasserstrahl  von  der  entsprechenden  Stärke  in  den  Kern 
geleitet.  Hiebei  hat  das  anfüngiich  austretende  Wasser  eine  hohe  Temperatur, 
doeb  bald  wird  der  Temperaturunterschied  zwischen  dem  ein-  und  austre- 
tenden Wasser  nabetn  Knll.  Non  bsginnt  der  Ghuw.  In  dem  Masee  als  das 
flttssige  Bisen  in  die  Form  tritt,  erlÜbt  sich  nunmehr  neuerdings  die  Tempe- 
ratnr  des  aasSieaaenden  Waasen,  weabalb  einige  Miunten  naeb  Beendigung 
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des  Gusses  der  Wasserzuflu.ss  sehr  langsam  verraehrt  wird.  Hierauf  lässt  man 
deu  Wasserstrahl  beim  20,  18,  16%»  Eobre  durch  22,  20,  18  Stuoden  eio- 
fliwsea,  stellt  Mdann  den  WasflenoflasB  ab  imd  hebt  nach  der  raaehen  Yer- 
dampfuDg  des  rockbleibeuden  Wassers  die  Keniröhre  aus.  Diese  Operation 
bietet  keine  Schwiorigkeit,  denn  beim  Gusse  wird  die  Tauumwicklung  der 
Eemröhro  nahezu  momeataa  verbrauut,  daher  letztere  später  aosusageii  lose 
io  der  Form  sitzt. 

Nach  der  Entfernung  der  Keruröhre  wird  das  Wasser  in  gleicher  Menge 
wie  früher  in  den  Hohlraum  zwischen  Wasserleitungsröhre  und  Lehmschicht 
gelltet  und  dtreh  efai  «i  Öffnendes  Spnndlodi  mmmehr  nnten  auafliesseo 

gehissen.  In  Folge  der  noch  immer  hohen  Temperatur  des  Gusses  wird  hiebei 
anfän^'lich  eine  reichliche  Dampfentwicklung  auftreten,  doch  ist  diese  Erschei- 
nung nur  von  kurzer  Dauer,  dtk  sich  der  regelmässige  Durchfluss  des  Wassers 
bald  einstellt. 

Damit  die  Srataming  der  Onssmasse  Yen  ansäen  fhnnllchst  hintao- 
gebalten  werde,  nnss  nach  dem  Ooese  das  Feoer  des  Aowftrmofbns  der  Form 

allmilhlich  verstärkt  werden.  Die  letzte  Zufuhr  an  Brennstoff  findet  erst  46, 
44.  42  Stunden  nach  dem  Gusse  des  20,  18,  16%»  Aohres  statt,  worauf 

mau  das  Feuer  langsam  ausgehen  lässt. 

Der  Wasserzufluss  wird  100,  96«  90  Stunden  nach  dem  Gusse  der  be- 
afiglichen  Rohre  eingestellt,  hierauf  die  Form  zerlegt  etc.  etc. 

Die  Uurchlliesseude  Wassermenge  beträgt  12,  G3,  53  Liter  per  Miaute, 
die  Temperaturerhflhnng  des  Wassers  einige  Vinnten  nach  dem  Gusse  circa  19, 
nach  der  Entfernung  der  KernrOhre  8,  einige  Zeit  nach  der  Einstellung  des 
zweiten  Wasserstromes  30,  nach  der  letzten  Brennstofinfuhr  9  und  schliessUch 
nach  dem  Abstellen  des  Wasserzuliusses  0  5°C. 

Der  ausgehobene  Rohling  wird  nach  dem  Abstechen  des  todten  Kopfes 
beputst  und  abgedreht,  sodauu  zur  Herstellung  der  Bohrung  und  des  Lagers 
iHr  die  Bohrungsröhren  geschritten. 

Die  inneren  (gusstählernen)  Bohruugsröhren  der  16,  18  und 
20%i  Bohre  und  die  Kerne  der  7,  9  und  12%»  Bohre  werden  aus 

Tiegelgusstahl  erzeugt.  Die  Chargiruug  der  Tiegel  besteht  aus  100  Gewichts- 
thrilen  kleinen  Schmiedoisonstücken,  0'0664  Gewichtstheilen  fein  pnlverisirter 
Holzkohle  und  ü'664  (tHwichtstheileu  eines  braunsteinhältigen  Zuschlages: 
letzterer  hat  folgende  Zusammensetzung:  127%  Silicium,  5*15^  Eisen- 
oxyd, 70-5551^  Braonstein,  3*50^  Kalk,  0-78%  Magnesium  nnd  lS*7h% 
andere  Bestandtheile. 

Die  Tiegel  werden  in  gewöhnliche  Schmelzöfen  eingesetzt,  die  Materie 
niedergescbmolzen  und,  sobald  sie  im  richtigen  FIuss  ist,  zum  Guss  geschritten. 
Die  rohen  Gusstücke  sind  achtseitige  Prismen  und  haben  mindestens  das 
dreifache  Volumen  der  zu  erzeugenden  Theile.  Die  Gewichte  der  Stahlingots 
sind  folgende: 

IngotArdaa  7,  9,  12%»  Bohr  SOG,  850,1900KiJo 

„     „  dieBohrangsrOhredes  16, 18, 20%.  Rohres  n.M.  1200, 1700,  Saoa„ 
„    „   „         r>  9  transformirtea   16,  20, 

22%  Rohres   800,1000,2200  „ 

Die  chemische  Znsammeasetauag  des  .  gewonnenen  Tiegelgusstahles  ist 

nachstehende: 
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99^  Eisen,  0'396^  Kohl onsto ff, 0*123 5i  Süieiam,  0*025^  ScliweH 
0'0X2fo  Phosphor,  0-SS4%  Mangan. 

Der  noch  glühende  Gussblock  wird  iu  die  beiläufige  Form  des  zu  erzeu- 
gen4«B  Theiltt  geaohmiadtt  und  UeM  im  AnsMiidarchmesBer  um  30 — 10*1U 
UMigrosa  gehslini.  Hiersnf  wird  der  OusskOrper  auf  die  rtchti^e  Linge 
allgeBiodbeD,  lusserlich  abgedreht  und  durchbohrt,  wobei  die  Aussendurch- 
messer  um  10*%»  grösser,  die  Bohning-sdurchmesser  hingog^en  um  lO*"^»  kleiner 
gehalten  werdeu  als  die  endgiltigen  äusseren  und  imioren  Durchmesser  des 
fertigen  Stückes. 

Den  so  vorbereiteten  Stabik^r^er  setzt  man  nun  vertical  iu  einen  eigenen 
AnwftDnofen,  wo  er  eotepredieiid  Torgewftrmt,  dann  aiagehobea  oid  in  einen 
Oelbade  gehftriei  i^d.  Li  di4iBein  Bade,  wi)lehet  dnrcli  einen,  am  die  OelknCi 
flieaaesden  Wasserstrom  eontindrlieh  abgekflblt  wird,  bleibt  der  StablMriier 
dnidi  12  Stunden. 

Vor  und  nach  der  Härtung  wird  von  jeder  Endfläche  des  bezüglichen 
Stückes  je  eine  dünne  Scheibe  abgestochen.  Aus  diesen  Scheiben  schneidet 
man  die  Probestäbcheu  zur  Vornahme  der  nöthigen  Elasticitats-,  Festigkeits- 
nnd  Zfthigkeitsproben.  Die  Probeetibehen,  welche  man  aos  den  Scheiben  der 
noch  nicht  gehorteten  Rohre  gewinnt,  werden  vor  der  DurdifBhmng  der 
bezüglichen  Proben  gehärtet.  Wir  bezeichnen  diese  Stäbchen  mit  a,  um  sie 
im  Nachstehenden  bequem  von  jenen  b,  welche  aus  den  Scheiben  dei(  bereits 
gehärteten  Rohre  geschnitten  weiden,  unterscheiden  zu  können. 

und  Härtung  wilU  als  gelangen  angesehen  and  die  Materie  fftr 

gut  betrachtet,  wenn: 

1.  pro  Quadratmillimeter  die  der  Elasticitätsgreuze  zugehörige  Belastung 
heim  Probeatibchen  o,  reapookifo  b  mindeatena  35,  heaiehnngaweiae  30  Kilo, 
femei:  die  Zugfestigkeit  wenig^ns  6(^,  respective  60  Kilo  beträgt; 

2.  die  bleibende  Längenausdehnung  bei  beiden  Stäbchen  nach  den 
Zerreissen  mindestens  h%  der  Länge  des  belasteten  Stückes  beträgt; 

3.  die  frobestäbchen  die  weitere  vorgeschriebenen  Zäbigkeitsproben 
aoahiJten. 

Uebar  dio  Erienguns  ^er  ftnaaoren  Bohrvngaröhren,  aowie 

der  VerstftrkuDgs-  und  Zapfenringe  aus  Puddelstahl  fähren  wir 
an,  dass  der  für  diose  Theile  bestimmte  I'uddelstahl  nach  dem  gewöhnlichen 
Verfahren  hergestellt  und  zu  entsiirechend  langen  Barreu  von  trapezförmigem 
Querschnitt  ausgewalzt  wird.  Diese  Barren  werden  spiralförmig  auf  konische 
Dome  gewunden,  in  kleinen  OelNi  bia  aar  Bothglnt  erhitafc  and  in  eigenen 
Makiaen  gut  gehämmert.  Hiedurch  erhält  man  Coils  von  geringer  Höhe,  die 
in  sweieu  oder  dreien  aneinander  goachwoiaat,  litdhren  von  entsprechender 
Lflnge  liefern. 

Der  Zapfen  ring  besteht  aus  zwei  solchen  Coils,  in  welche  die  SchiM- 
zapfen  eingesetzt  sind.  Duich  Schmieden  aller  Theile  in  der  Weissglühhitze 
wird  die  feata  Terbindang  der  Coile  nntereinaader  und  mit  den  Schildiapfen 
bewirkt.  Der  Ibrüge  Zapfeniing  wird  derart  abgadrehti  daaa  die  Schildaa^en- 
achae  des  Bing:  genau  in  aeinar  Lftngenmitte  halbhrt. 

Der  Puddelatahl  der  erwähnten  Theile  und  das  Gusseisen  der  16,  18 
und  20%»  Rohre  neuen  Modells  wird  auf  ähnliche  Weise  wie  der  Gusatahl  doc 
inneren  Bohrungaröhren  and  der  7,.  9  and  12  %  Bohrkeme  erprobt 
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Die  Puddelstahlröhren  nnd  Ringe  werden  gehärtet,  sodann  ab-  und 
genauestens  au^edreiit;  hiebei  wird  ihr  Innendurchmesser  etwas  kleiner 
gehalten  als  der  äussere  Durchmesser  des  sa  umspannendeD  Theilee«  NiheiiB 
hiember  enthllt  die  nachstehende  TaMle. 


Unterschied  zwischen  dem  inneren  Durchmecser 


der  Paddelstabl-B6bze  |deePoddelatohlriiigei 


• 

und  dem  InaMNO  Di 

irehBMsier 

des  in  «mniannwidei 

iTheilee 

der  inneren  Bobmngnröhre  fQr  das  1 

beim 

20%» 

18%»    1  16%» 

1  ^% 

j    20%»  18%» 

12%. 

9% 

Rohr  nenea  ModelLt 

1       truüfnnniite  Bohr 

Bohrkeme 

in  Killimeter 

017 

016  018 

013 

012         012  1 

0-20 

0-16 

Die  fertigen  Puddelstahlröhren  nnd  Hinge  werden,  entsprechend  angewärmt, 
auf  die  innere  Bohmngsröhre,  respective  auf  die  Rohrkerne  geschoben,  worauf 
zur  äusseren  Bearbeitung  der  Doppelrohre  geschritten  wird.  Die  Aussendurch- 
messer  und  Längenabmessungeu  dieser  Rohre  müssen  um  ein  Oeringes  grösser 
seiB  als  di«  ioMren  DarehüMsatr  und  Längen  dar  beillgliciien  Lagiw  im 
Ctaechfltzrohrs;  die  TOigescbriebenen  Differenxen  enthält  nachstehende  Zoiam- 
ninetellanff. 


-  1 

1    Behrn.«.    1  iansform.  Bohr 

i 

3 

üntorschied 
zwischen 
DopjK-lrubr 
und  Lager 
im  Gesehtti- 
röhre 

1 

im  üewindtheile  

n  stärksten  glatteuThuil  « 

n   2.  •   

n  stärkst«'»  jilattenThi'il  w 
vom  (jewindtbeil  bi«  aum 

0-13 
013 
0-12 

PU 

0  IS 
0-40 

0-ta 

012 
012 
011 
010 

019 
0-40 

o*ä> 

010 
0- 10 
0-09 
0-06 

0*10 
0-80 

0-  40 

1-  10 

0-10 
010 
0  08 
007 
0*06 

O  iol  0-09 
010  0*0« 
O'O«  0*«8 
0  07  0  07 

0-oe  — 

—  U'io 

—  0-40 

—  l'OO 

Das  Einführen  und  Einschrauben  der  D<^pelrohre  in  die  Geschützrohre 
erfordert  Erfahrung  und  Sorgfalt,  weil  nur  bei  richtigem  Drucke  zwischen 
Doppeliohr  nnd  Geschützrohr  die  Bohmngsröhre  die  Widerstandsfähigkeit  des 
fertigen  Söhres  wesentlich  erhöht.  Vor  dem  Binffiluen  des  Doppelrohies  wird 
das  Oeechütsiohr  in  einem  ans  Ziegeln  erbauteUf  provisorischen  Ofen  vertical 
eingesetzt  und  derart  angewärmt,  dass  jene  Erweiterung  des  Lat^ors  eintritt, 
welche  das  Einführen  und  Einschrauben  der  doppelten  Bohrungsröhre  ermöglicht. 

Zum  Schlusäe  werden  die  Geschütziohre  nachgebohrt,  gezogen,  mit  den 
Lagern  fttr  die  Dichtoogsringe  Tennen  nnd  änsserlieh  anf  die  Torgesclude- 
benen  Dimensionen  abgedreht  2ar  Ansfdhrung  aller  dieser  Arbeiten  dienen 
^pecielle  Maschinen.  Uebersetzt  von  Leonidas  Pichl, 

k«  k«  y/i»^ifff»fiyhifttfil^nric**« 
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lieber  dynamo-elektrische  Maschinen,  speclell  Ober  Siemens'  und 
Haltke's  Maschine  mit  continuirlichev  Strom  für  Mauclitung. 

Ton,  IL  Bantyik 

<Pm  IkM  Zfm.) 

Djnamo-elektrische  sowie  magnet-elektriBcbe  Maschinen  sind  Vorrich* 
tnngen,  waldie  disii  dienen,  moebanieolie  Aiteit  in  ElektridtU  nimawandeln. 
Die  beiden  Apparatsysieme  unterscheiden  sich  bekanntlioli  didaieh,  dus  bei 

letzteren  permanente  Magnete,  bei  ersteien  aber  Elektromagnete  zur  loductioo 
des  Arbeitsstromes  verwendet  werden.  Wie  bei  luductionserscheininigfin  Ober- 
haupt, 80  tritt  auch  hier  der  Betrag  an  Arbeit,  welcher  dazu  verbraucht  wird, 
nn  einen  gesehlosmwn  Leiter  dueh  ein  magnetischee  oder  elektriadies  Feld 
TO  ftkien,  als  Energie  in  Fenn  von  BleUrldtit  anf. 

Die  wesentlichen  Bestandtheile  dynamo-elektrischer  Apparate  sind  die 
Elektromagnete,  9?,  ©  und  9^'  ©'  Fig.  1  und  2,  Tafel  XVIII,  weiche 
Eisenstücke,  die  mit  isolirtem  Draht  mehrfach  umwnnden  sind;  der  Inductor 
J,  Fig.  1  und  2,  ein  bei  den  verschiedenen  Apparattypen  verschieden  con- 
stmirtes  System  Ton  in  sich  gescblossenen  nnd  mit  einander  Terbnndenen 
Indnctionsspiralen,  welche  dnidl  ein  msgnetisdieB  Feld  bewegt,  und  in  welchen 
die  Ströme  indncirt  werden,  und  der  Stromsammler  K,  Fig.  1  und  2,  eine 
Vorrichtung,  welche  die  in  den  Spiralen  des  Inductors  inducirten  Ströme 
sammelt  und  als  continuirlichen  Strom  der  äusseren  Leitung  überliefert. 

Bei  allen  dynamo^elektrischen  Apparaten  werden  im  ersten  Momente  des 
Betriebes  die  StrOme  im  Indnoter  dnreb  den  geringen  Magnetismus  indneirt, 

welcher  in  weichem  Eisen  als  S(^enannter  reman enter  Magnetismus  zurfick- 
bleibt,  sobald  durch  eine  um  dasselbe  geführte  Drahtspiralo  einmal  durch 
kurze  Zeit  ein  Strom  circulirte.  Es  genügt  beim  ersten  Anlaufen  der  Maschine 
auch  jener  geringe  Grad  von  Magnetismos,  welcher  im  weichen  Eisen  der 
Slekttemtpiets  dueh  den  Erdmagnetismus  erregt  wird.  Der  eo  erhaUsne  Strom 
wird  nnn  nicht  direct  an  die  SteUe  geleitet,  wo  er  bentttst  worden  soll,  sondern 
vorerst,  in  die,  die  Elektromagnete  umgebenden  Drahtwindungen  geführt.  Die 
Drahtwindungen  der  Elektromagnete  bilden  also  einen  Theil  der  äusseren 
Leitung.  Der  vorerst  durch  die  Drahtwindungen  der  Elektromagnete  circu- 
lirende  schwache  Strom  kräftigt  die  letzteren,  wodurch  der  in  der  Folge  inducirte 
Strom  stArker  wird,  der  nun  wieder  die  Elektromagnete  stirker  erregt,  nnd 
so  folgt  die  gegenseitige  Eriftigung  des  magnetischen  Feldes  und  der  indu- 
cirten Ströme  weiter,  bis  das  magnetische  Maximum  der  Elektromagnete  erreicht, 
oder  der  Strom  zu  einer  solchen  Mächtigkeit  angewachsen  ist,  dass  ein  weiteres 
Anwachsen  derselben  nicht  ohne  Gefahr  für  die  Isolirung  der  Drahtleitungeu 
im  Appante  erfolgen  dart  Es  gibt  für  jede  Maschine  ein  Muimnm  der 
Stromsttrke,  Uber  welches  hinaus  dieselbe  nicht  gesteigert  werden  kann.  Und 
dies  nicht  allein  ans  den  eben  angeführten  Gründen,  sondern  auch  deshalb, 
weil  bei  fortgesetztem  Wachsen  der  Stromstärke  ein  Moment  eintritt,  über 
welchen  hinaus  die  Erwärmung  der  Drähte  und  der  im  Gefolge  derselben  grösser 
werdende  wesentliche  Widerstand  dne  weitere  Zunahme  der  Stromstftrke  nicht 
mOgUch  machen,  da  alle  durch  veimehrten  ArbeitsTerbrauch  gesehaifeno  elektro- 
motorische Kraft  nunmehr  zur  Wärmeproduction  verwendet  wird,  nnd  elektro- 
motorische  Kraft  nnd  Widerstand  in  nahesn  gleichem  Verhältnisse  wachsen. 
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Der  geschaffene  Strom  bildet,  wie  schon  erwähnt,  das  Aequivalent  für 
die  bei  der  Drehung  des  Inductors  geleistete  Arbeit.  Die  Stromst&rke  wird 
nimlieh  bei  •inem  gegabenoi  ladnetor,  wie  so  sich  Uar  isl,  der  Zahl  der 

in  der  Zeiteinheit  erfolgenden  Inductionen  und  der  Stärke  derselben  propor- 
tional sein,  d.  h.  die  Stromstärke  wächst  im  Verhältnisse  der  Tourenzahl  des 
Inductors  und  der  Intensität  des  magnetischen  Feldes.  Bleibt  die  Intensität 
des  magnetischen  Feldes  coustant  —  wie  dies  bei  magnet-elektrischeu  Appa- 
nten  der  IUI  ist  —  so  ist  die  Stromstärke  einlheh  der  Toweniahl  propor- 
ÜonaL  Bei  dyoamo-elektriBchen  Apparaten  wichst  aber,  wie  eben  erwähnt, 
die  IntensitÄt  des  magnetischen  Folies  selbst  wieder  mit  der  Stromstärke  und 
ist  derselben  hier  nahezu  proportional,  woraus  folgt,  dass  die  Stärke  des 
schliesslich  der  äusseren  Leitung  übermittelten  Stromes  wie  das  Quadrat  der 
Tourenzahl  des  Inductors  zunimmt. 

Die  zur  Drehung  des  Inductors  erfoi  dorlicho  Arbeit  aber  wächst  bei 
magnet-elektrischen  Apparaten  im  YwhUtniflse  der  Quadrate,  bei  dynamo- 

elektrischen  Maschinen  hingegen  im  Verhältnisse  der  vierten  Potenzen 
der  Tourenzahl.  Nach  dem  Joule'schen  Gesetze  ist  nämlich  die  Elektricitäts- 
menge,  welche  in  omem  Strom  von  der  Stärke  s  trausmittirt  wird,  einer 
Arbeitsgrösse  A  äquivalent,  welche  durch  die  Gleichung 

A  =  c  s'^  io 

ausgedrückt  erscheint,  wobei  c  eine  von  der  Wahl  der  Einheiten  abhängige 
Constante,  und  w  den  Leitungswiderstand  im  Stromkreise  darstellt.  Da  nun 
m^h  obigem  die  Stromstärke  mit  der  Tonreniahl,  respective  mit  dem  Quadrate 
der  Tooreniahl  wächst,  so  nimmt,  wie  angegeben,  die  znr  Drehung  des  In> 
ductors  erforderliche  Arbeit  bei  magnet-elektrischen  Apparaten  im  Verhält- 
nisse der  zweiten,  bei  dynamo-elektrischen  Apparaten  im  Verhältnisse  der 
vierten  Potenzen  der  Tourenzahl  des  Inductors  zu,  woraus  weiter  folgt,  dase 
bei  magnet^lektrischen  wie  bei  djnamo-elektrischen  Maschinen  die  Stremstilfc» 
wie  die  «weite  Wursel  dertur  Drebmig  des  Inductors  anf^eweDdeten 
Arbeit  wächst 

Die  fi&r  die  dynamo-elektrischen  Apparate  angeführten  Gesetze  haben 
natürlich  nur  so  lange  Geltung,  als  die  Intensität  der  Elektromagneto  mit 
der  Stromstärke  proportional  wächst.  Haben  al)er  die  Elektroniagnete  das 
Maximum  des  Magnetismus  erreicht,  bevor  die  Stromstärke  zur  normalen  Grösse 
angewachsen  ist,  so  reprfias&tiraii  die  dyuamo-elektrischen  MasdiiiieiL  Yon 
diesem  Momente  ab  einfach  magoet^lektrische  Elektromotoren,  und  es  gflt 
auch  für  diese  Ton  diesem  Momente  an  das  obm  angelOhrte  Qeseta  der  ein- 
fachen Verhältnisse  zwischen  Stromstärke  und  Tourenzahl,  respectif»  der  quadra- 
tischen Verhältnisse  zwischen  Arbeitsgrösse  und  Tourenzahl. 

Versuche,  die  in  Pola  an  dvnamo-elektrischen  Maschinen  von  Siemens 
und  von  Gramme  durchgeführt  wurden  und  deren  Resultate  seinerzeit  in  dieser 
Zeitschrift  sur  Mittheilung  gelangen  sollen,  lehrten,  dass  die  Elektromagnet« 
sehr  bald,  d.  i.  bei  einer  von  der  normalen  Tonrenziüil  weit  entfernten  Tonren- 
sahl das  Maximum  des  Magnetismus  erreichen,  und  dass  also  die  Stromstärke 
nur  bei  geringer  Tourenzahl  dorn  Quadrate  ilersolben,  bei  höherer  Tourenzahl 
aber  dieser  nur  einfach  proportional  ist,  wenn  der  normale,  äussere  Wider- 
stand eingeschaltet  ist.  Das  Princip  der  djnamo-elektrischeu  Maschinen,  die 
ÜNrtMhreitend»  gegenseitige  Kräftigung  des  magnetisehen  Feldes  und  des  indu- 
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cirten  Stromes,  ist  also  bei  der  gegenwärtigen  Construction  dieser  Apparate 
nur  zum  geringen  Tlipilo  durchgeführt.  Je  grösser  der  äussere  Widerstand  ist, 
desto  mehr  nähern  sich  natürlich  die  Maschinen  vollkommen  djoamo-eiek- 
trisfiliMi  ApparatoB. 

Wflrd«  «8  geliugen,  geeignete  Bl«ktromagnete  in  otnuArairen,  deren 
ma^etiBchee  Mmimfim  so  hoch  li«gk,  dass  dasselbe  bei  tooimaleni  iosseren 

Widerstände  und  der  maximalen  Stromstärke  der  Maschine  noch  nicht  erreicht 
wird,  dass  also  die  Intensität  des  magnetischen  Feldes  fortdauernd  mit  der 
Tourenzahl  wächst,  so  könnte  man  offenbar  denselben  elektrischen  Effect  unter 
übrigens  gleichen  Umständen  bei  geringerer  Tourenzahl  des  Inductors  erreichen, 
als  dies  bis  jetit  der  Fall  ist,  was  fllr  den  Betrieb  der  MasdhineD  nicht  nn- 
wesentiieh  wäre,  namentlich  da,  wo  es  sich  darum  handelt,  recht  kräftige 
Str6me  zn  schaffen.  Es  ist  diesem  Umstände  von  Seiten  der  Constructeure, 
wie  es  scheint,  noch  keine  Aufmerksamkeit  zugewendet  worden,  wenigstens 
wurde,  meines  Wissens,  auf  die  eben  angeführten  Erscheinungen  noch  nirgends 
hingeirieBeii  nnd  allgeniein  angenommen,  der  MagDstismiiB  der  nektranagnete 
waidise  oontinnirlieh  mit  der  Stromsttrk». 

Ans  dem  yorsagegangeiien  wird  es  aneh  Uar,  dass  die  dektromotorische 

Kraft  dynamo-elektrischer  Maschinen  bei  geringer  Tourenzahl  mit  dem  Quadrate 
derselben,  bei  grösserer  Tourenzahl  aber  im  einfachen  Verhältnisse  derselben 
wächst.  Sie  ist  von  der  Grösse  des  äusseren  Widerstandes  unabhän^?ig.  nur 
rückt  selbstverständlich  die  Grenze,  bis  zu  welcher  die  elektromotorische  Kiaft 
mit  dem  Qoediate  der  ToniensaU  sonimmt,  mit  waehaendem  Wideistando 
hoher  hin«if. 

Nach  diesen  aUgameinen  Bemerfcmgen  sei  rar  Besehnibang  dar  Maschine 
▼on  Siemens  nnd  Halske  tibecgegangeo. 

Fig.  1,  Taf.  XVIII,  stellt  ein  echematisches  Bild  von  swei  zu  gemein- 
schaftlichem Betriebe  montirten  Maschinen  für  Beleuchtung  und  die  dazu 
gehörigen  Drahtleitungen  vor.  Die  Maschine  selbst  ist  in  etwa  Vs  natür- 
licher Grösse,  die  anderen  Theile  sind  ausser  Masstab  gezeichnet.  Die  Lei- 
tangen  sind  snnichst  nm  die  Klektromaguete  mni  dann  ra  einem  Oommn- 
tator  CO  nnd  CC*  geführt,  der  es  mOglieh  macht,  entweder  den  Strom  jeder 
Maschine  für  sich,  oder  beide,  auf  Quantität  gekuppelt,  der  Lampe  zorafUhren. 
Cu  und  Zu  sind  die  Klemmen  zum  Anlegen  der  äusseren  Leitung. 

Der  Inductor  besteht  aus  einem  Cylinder  aus  weichem  Eisen,  n  s 
Fig.  1,  n  n'  Fig.  2,  um  welchen  in  58  —  60  gesonderten  Spiralen  isolirtor 
Kupferdraht  gewickelt  ist.  Fig.  2  zeigt  die  Art  der  Wickelung  des  Indactor- 
drahtee.  Jede  gezeichnete  Drahtwindnng  stellt  efaie  ganie,  ans  ?ielen  Whi- 
dungen  bestehende  Inductionaspirale  vor.  Die  Dr&hte  —  1x2,  2if3,  Sei  etc.— 
pind,  wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich  ist,  parallel  zur  Achse  des  Cylinders 
gewickelt,  und  ist  das  Ende  des  Drahtes  einer  Spirale  und  der  Anfang  des 
Drahtes  der  nächsten  Spirale  an  eine  and  dieselbe  iüppe  aus  Kupferblech 
llf  211  etc.  Fig.  2  gelOthei  Bs  sind  offenbar  so  visle  Bippen  Torhanden, 
ala  der  Indnctor  Spiralen  hat.  Sftmmtliohe  fisdnetionsspinlen  bilden  demnach 
nnter  einander  eine  im  Kreise  geschlossene,  ununterbrochene  Leitung.  Natürlich 
werden  zwei  diametral  gegenüberliegende  Spiralen  gleichzeitig  gewickelt,  inder* 
man  zwei  parallel  neben  einander  hegende  Drahte  auf  den  Cylinder  aufwinden 
und  ihre  Enden  zu  den  entsprechenden  Eippen  führt.  Jede  Bippe  steht  weite^^ 

de 


Dlgitlzed  by  Google 


I 


m 

mit  je  einem  Kupferstab«,  II',  Ilir  etc.  Fig.  2,  des  Stromsammlers  in  lei- 
tender VerbioduDg. 

Der  Stromaammler  iit  dem  bei  den  Oramme'seben  Masdiiaeii 
gleieh  und  besteht  ans  einer  der  Zahl  der  Inductionsspiralen  gleichen  Anzahl 

von  Kf'^on  einander  durch  Pappendeckel  oder  Asbest  isolirten  Kupforstäben, 
die  am  Umfange  eines  auf  der  Achse  des  Inductors  auff^ekeiltea  Cylinders 
befestigt  sind.  An  dem  Stromsammler  schleifen,  wie  bei  deu  Grammo'schen 
Maschinen,  xwai  ans  Kupferdr&hteu  vorfertigte  Barsten  Ä  nnd  B  Fig.  1,  die 
gegen  dieselbe  mit  Federkxaft  gepresst  werden.  Die  Bftrsten  tangiren  den  Strom- 
sammler in  einem  Winkelabatande  von  etwas  über  90°  (im  Sinne  der  Drehung 

'  des  Inductors  gemessen)  von  der  Pol-Lage  SN  der  Elektromagnote.  Von  den 

'  Bürsten  aus  führen  (hiiiii  die  Leitungsdrähte  in  der  aus  ¥h^.  1  ersichtlichen 

Weise  zunächst  um  dio  Eloktromaguete  uud  dauu  über  deu  Cummuiaior  uud 
die  Klemmen  Cu  nad  Zu  imn  ftnsaeren  Theile  des  Stromkreises,  inr  Lampe. 

i  Die  Constrnction  des  Commutators  wird  ans  der  Zeichnung  ohne 

weitere  Erklärung  verständlich.  Die  Metalltheile  desselben  sind  liiirch  Schraffi- 
runjj  angedeutet.  In  der  Stellung  CC  gelangt  der  Strom  jeder  Maschine  geson- 
dert in  die  zugehörige  äussere  Leitung;  in  der  Stellung  C  C  werden  die 
StrOme  beider  Maschinen,  auf  Quantität  geschaltet,  in  eine  der  Leitnpgen, 
die  eben  geschlossen  ist,  geführt 

Dio  Inductionsspiralen  sind  aus  2'h%*  dickem  Kupferdraht  hergestellt  und 

\  haben,  als  continuirlichc  Leitung  gedacht,  einen  Widerstand  von  1  44  Siemens- 

Einheiten.  Es  sind  demnach  ungefähr  400  "*/  Draht  auf  dem  Inductor  aufge- 
«idcelt.  Der  Inductordraht  setzt  dem  Strome  beim  Gange  der  Maschine  einen 
Widerstand  Ton  0*86  Siemens-Einheiten  entgegen. 

Die  Elektromagnete  sind,  wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich  ist,  so 
angeordnet,  dass  sich  je  zwei  auf  derselben  Seite  des  Inductors  liegende  die 
gleichnamigen  Pole  zuwenden,  und  sind  in  ihrer  Fort'^etznni?  so  geformt,  dass  sie 
den  Inductor  fast  ganz  umachiiessea.  Die  Drahtwiuduugeu  um  die  vier  Elektro- 
magnete einer  Maadiiiia  haben  eiiiaa  LeitOBgairiderBtaiid  von  0*88  8.  B. 

Die  Art  der  Stromomgnng  in  dieser  Slaschine  wird  ans  Folgendem  klar. 
Der  im  Inneren  des  Inductors  liegende  weiche  Eisenkern  wird  unter  Einfluss 
der  Elektromagnete  zu  einem  kräftic:en  QuermaqTiete,  dessen  Polo  sich  auf 
den,  den  Polen  der  Elektromagnete  zunächst  liegenden  Erzcugeuden  desselben 
bilden.  Wird  der  Inductor  und  mit  ihm  der  weiche  Eisenkern  in  Rotation  Yor« 
setit,  so  weebseln  die  Polo  des  durch  Indnction  entstehenden  Qnermagnetes 
ihre  Lage  auf  dem  Cylinder,  indem  immer  neue  Erzeugende  desselben  Pol« 
werden,  im  Räume  aber  bleibt  die  Lage  der  Pule  fix.  Der  Korn  bildet  einen 
Magnet  mit  f'olgeponkten Ob  aber  der  weiche  Eisenkern  an  dei'  Uotatiou 


*)  Der  Leser  wolle  die  Figur  C  O  länga  der  rechten,  echiualen  Kanto  so  über 
CC  Fig.  1  kleben,  dass  die  Mctallblöcke  genau  zwieehen  die  Schleifcontacte  zu 
liegen  kommen.  Dann  cnt;<i)riclit  ein  Auf-  und  Zuklappen  TOn  CjC  einer  Drehung 
des  Commutators  um  90»,  also  einer  Uraschaltuug. 

Siemens  hat  ursprfinglich  seine  d7naaMl*elektrischen  Masehinen  so con^truirt. 
das«  der  Eisenkern  im  Inneren  de«  Inductors  an  der  Drehung  nicht  theilgenommen 
hat,  Bondorn  üi  blieb.  Dadurch  war  ler  beständige  Wechsel  der  Polarität  auf  dem 
Quermaguete  beseitigt,  und  damit  auch  der  durch  den  Polweohscl  hi  rboig.  fölirto 
Arbeitsverlast,  der  eme  Erwärmung  des  Inductom  zur  Folge  hat,  Termieden.  Nener- 
dines  ist  jedooh  Siemens  von  diesem  Arrangement,  wie  ea  sAilnt  aas  Oonsfcnmtlon»> 
rftcksicbtcn,  abgoganffen  und  benützt  bei  seinen  Masehinen  ebenfalls,  wie  oben  an- 
gegeben, Magnete  mu  Folgepnnkten. 
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theilnimmt  oder  nicht,  in  dem  einen  wie  im  anderen  Falle  entstehen  in  der 
Nähe  der  Pole  der  Elektromagnete  im  Baume  fix  erhaltene,  kräftige  magno- 
tiscbe  Felder,  durch  welche  die  Spulen  des  Inductors  nach  einander  geführt, 
in  flUMn  «Im  StrOme  indncirt  werden. 

Fig.  d.  stellt  einen  Indnetor  mit  IS  IndnctionsspiTalen  sehematiBeli  so 
dar,  dasB  der  Vorgang  bei  der  Indnctlon  leickt  verfolgt  werden  kann.  Der 

Inductor  ist  nämlich  durch  Ebenen,  welche  durch  dessen  Achse  und  durch 
eine  in  die  bezQgliche  Spirale  fallonie  Erzeugende  gehen,  geschnitten,  und 
die  erhaltenen  Schnitte  von  der  Achse  weg  in  die  Zeichnangsebeue  hinein- 
gedreht.  Dabei  biud  der  Einfachheit  halber  die  Drahtenden  der  Spiralen  nicht, 
wie  es  in  WMdiehkeit  der  Fall  ist,  Aber  die  Basis  des  Oylinders  hinweg  sor 
nftcbsten  Rippe  gefßhrt,  sondern  unmittelbar  mit  derselben  verbunden  dar- 
gestellt. Gleichzeiti£^  sind  auch  di«  in  die  betreffenden  Schnittebenen  fallenden 
Solenoidströme  des  Quermagnetes  in  gleicher  Weise  in  die  Zeichnungslläche  hin- 
eingedreht und  durch  die  in  die  Maschen  eingezeichneten  ,  gefiederten  Pfeile 
der  Bidttnng  nach  dargestelli 

Terfeigfc  man  nun  zunächst,  welche  Inductionswirkongen  eine  Spirale 
—  z.  B.  5,  6  —  bei  einer  vollen  Umdrehung  des  Inductors  im  Sinne  des 
Pfeiles  ])  erfahrt,  so  findet  man,  dass  dieselbe  während  der  Bewegung  in  der 
rechten  Hälfte  des  Kreises  Indnctioneu  erlahrt,  deren  Folge  Ströme  von 
gleicher  Richtung  sind  u.  zw.  im  Sinne  der  auf  den  Drähten  gezeichneten 
PfeOe  vom  CentmB  gegea  die  Peripherie  geriohtet;  während  der  Bewegung 
in  der  linken  Hälfte  des  Kreises  worden  wieder  StrOme  gMoher  aber  der 
früheren  entgegengesetzten  Richtung,  d.  i.  von  der  Peripherie  gegen  das  Centrum, 
inducirt.  Es  wechselt  also  nach  jeder  halben  Umdreliung  der  Strom  in  der 
Spirale  seine  Richtung.  Ebenso  wird  es  auch  klar,  dass  die  auf  der  einen 
nnd  anderen  Seite  des  Kornes  liegenden  Theilo  der  Sj^rale  Indaefcioiion  io 
einem  solchen  Sinne  erthhren,  dass  sich  die  Sträne  ansdhUesson. 

IMo  olektnnnotorischo  Kraft  dsr  Indnction  whrd  am  giiBssten  sein,  wenn 

sich  die  Spirale  in  der  Nähe  der  Pole  K  oder  S  befindet.  Ton  da  ab  nimmt 
die  elektromotorische  Kraft  der  Indnction  nach  beiden  Seiten  hin  ab  und  wird 
Null,  wenn  die  Spirale  in  die  Lage  12  oder  6,  also  90°  von  der  Pol-La^e 
entfernt,  gelangt,  wo  auch  die  Aoudorung  in  der  Stronuichtung  eintritt. 
Während  sidi  nämUeh  in  dor  Pol*Lag»  die  indnehrenden  Wirtamgon  aller  So- 
lenoidströme  sommiren,  tr^sn  bei  Bntfernung  aus  derselben  immer  kleiner 
werdende  Dififerenzwirkungen  auf,  bis  endlich  in  den  Lagen  12  oder  6  die 
en^egengesetzten  Wirkungen  gleich  werden  und  sich  aufheben. 

In  jedem  Momente  der  Drehnncr  wird  nun  eine  der  vielen  Indnctions- 
spiralen  des  Inductors  die  nach  und  nach  der  Spule  5,  6  supponirten  Lugen 
einnehmen,  woraus  folgt,  dass  die  hier  für  die  verschiedenen  Lagen  einer 
Spirale  erkannten,  auf  einander  folgenden  üidoctionswirkungen  gleichseitig 
in  entsprechend  gelegenen  Inductorspiralen  eintreten  werden,  d.  h.  die  SlWralen 
6,  5  —  5,  4  —  4,  3  —  3,  2  —  2,  1  —  1.  12  worden  Inductionswirkongen  von 
verschiedener  Stärke  erfahren,  deren  Folge  Ströme  in  einem  Sinne; 
die  Spualen  12,  11  —  11,  10  —  10,  9  —  9,  Ö  —  8,  7  —  7,  6  werden  wieder 
vorsehiodon  starke  Inductionswirkangen  erfUireo,  deren  Folge  StiOme  fon 
unter  sich  gleicher,  den  früheren  aber  entgegengesettter  BicMaiv  sein 
werden.  Da  aber  alle  Spiralen  mit  einander  verbunden  sind,  so  stellen  die 
rechts  liegenden  Spiralen  in  ihrer  Gesammtheit  gewissenuasen  eine  Batterie 
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vor,  die  aus  einer  der  Zahl  der  hier  vorhandenen  Spiralen  gleichen  Anzahl 
Ton  Elementen  zusammengesetzt  ist.  Die  Elemente  haben  verschieden  grosse 
elektromotorische  Kraft  und  sind  so  geschaltet  (hinter  einander),  dass  ihre 
StrOmft  in  gleichem  Sinn«  fßamm,  Ebraso  tMkn  die  links  liegenden  Spinlen 
eine  Btttorie  Yon  e^ler  eben  solchen  Zahl  von  Elementen  mit  Tersehieden 
grosser  elektromotorischer  Kraft  hinter  einander  geschaltet  vor.  Die  geeammte 
elektromotorische  Kraft  der  so  geschalteten  zwei  Batterien  ist  gleich  gross. 
Werden  die  Pole  zweier  Batterien  von  gleicher  elektromotorischer  Kraft 
gegen  einander  geschaltet,  so  entsteht  bekanntlich  kein  Strom,  wenn  nicht 
eine  eogenannte  BrUekeneehaltang  hergestellt  wird.  (Siehe  Fig.  5.)  Da  nnn 
anch  die  za  beiden  Seiten  liegenden  Inductionsspiralen  in  Bezug  auf  die 
Stromrichtung  gegen  einander  geschaltet  erscheinen,  wie  aus  Fig.  3  oder  besser 
aus  Fig.  4,  wo  die  auf  je  einer  Seite  liegenden  Inductionsspiralen  in  einen 
einfachen  Draht  aufgelöst  sind,  ei'sichtlich  wird,  so  würde  auch  im  Inductor, 
wenn  keine  Brttckenschaltnng  angelegt  werden  würde,  kein  Strom  flieesen.  Din 
Brflekenschaltnng  erfolgt  dorch  die  Bftrsten,  welehe  mit  der  äusseren  Leitnog 
in  Verbindung  sind,  nnd  welche  immer  an  den  Stellen  (indifferente  Stellen) 
des  Inductors  schleifen,  wo  sich  die  Stromrichtung  ändert  und  das  Minimum 
der  Induction  stattfindet.  Die  Bürsten  nehmen  also  die  Ströme;  vom  Inductor 
ab  und  führen  sie  der  äusseren  Leitung  zn,  wie  aus  Fig.  3  und  Fig.  4  er* 
iiehtlioh  ist,  wo  min  die  taesere  Leitung  vorstellt 

Bs  sei  die  Bemerkung  gestattet,  dus  der  Strom  in  den  Terschieden 
gelegenen  Inductionsspiralen  nicht  etwa  verschieden  stark  sein  wird,  weil 

Inductionswirkungen  verschieden  stark  sind.  Da  nämlich  die  Spiralen  mit  ein- 
ander verbunden  sind,  wird  durch  alle  bei  geschlossener  Leitung  ein  gleich 
starker  Strom,  entsprechend  der  gesammteu  elektromotorischen  Kraft  und  dem 
Widerstande  fliessen,  weil  in  einem  Stromkreise  an  allen  Stellen  dio  gleiebo 
Stromstftrke  herrschen  muss. 

In  Fig.  8  sind  gleichseitig  mit  den  SolenoidstrSmen  des  weichen  Eisen» 
knmes  im  Inductor  auch  die  auf  der  inneren  Seite  der  Elektromagnete 
liegenden  Solenoidstrrtme  in  der  Weise  dargestellt,  dass  ein  Schnitt  durch  die 
Achse  in  der  Richtung  12,  6  gefuhrt,  und  die  auf  beiden  Cylinderhalfteu 
liegenden  Solenoidströme,  reepective  ihre  Projectionen  auf  die  Schnittebene  von 
der  Achse  weg  nach  der  einen  und  anderen  Seite  in  die  ZeichnnngsfliohÄ  hin- 
eingedreht sind.  Man  ersieht,  dass  die  inducirende  Wirkung  der  auf  der  inneren 
Seite  der  Elektromagnete  liegenden  Solenoidströme  in  gleichem  Sinne  erfolgt, 
wie  die  Wirkung  des  zu  einem  Magnete  gewordenen  weichen  Eisenkernes. 
Die  auf  der  Aussenseite  der  Elektromagnete  liegenden  Solenoidströme  wirken 
natürlich  in  entgegengesetztem  Sinne  inducirend.  In  Folge  ihrer  grosseren 
Entfernung  von  den  Induetordifhten  aber  ist  ihre  Wirkung  eine  geringere, 
und  es  gestaltet  sich  demnach  die  Gesammtwirkung  der  Elektromagnete  in 
Bezug  auf  die  Induction  als  Differenzwirkung. 

Die  indifferenten  Stellen  sollten  genau  um  90"  von  der  Pol-Lage  entfernt 
sein.  In  Folge  der  Rückwirkung  des  inducirten  Stromes  auf  den  Kern  ver- 
schiebt sich  aber  die  Lage  der  Pole  auf  demselbeu  um  etwas  im  Sinne  der 
Drehung,  weehalb  anch  die  Lage  der  indifferenten  Punkte  in  gleichem  Sinna 
lanehoben  erscheint. 

Die  Stroml&ufe  in  der  Hasddno  sind  nun  mit  Beiug  auf  Fig*  1  in 
Folgendem  dargestellt. 
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L  Iflr  jod»  einiaine  Maseliim  bei  der  SteUoog  OC  des  Commntaton: 

a)  reclite  Maschine. 
Zu,  B,  b,  a,  A,  6,  A,  imniä  den  lodactor,  B,  2,      d,  e,  1,  Ou~ 
  smr  Lampe   


b)  linke  Haschine. 

Zu\  6',  d',  e*,  h\  4',  B'  durch  den  Inductor,  Ä',  3',  2',  6',  a',  V  Cuf 


4- 


n.  Ffir  die  gekuppelte  Maschine  bei  der  Stellung  C  C  des  Commutators : 
Zu,  6,  b,  a,  4,  4',  jB',  dorch  den  Indactor,  A\  ZU  8,      c,  1,  CW 


i;«',6',d',e',5'»ö,  dorch  den  Indactor,  B,  2,  2%  ö',  a',  1' Cu' 
  zur  Lampe   


4- 


Fasst  man  das  über  die  Induction  im  Indactor  der  Siemens -Maschine 
Gesagte  zasammen,  so  sieht  mut  dsss  das  magnetische  Feld  so  ToUkcmmen 
wie  möglich  ausgenützt  wird,  auch  in  dem  Sinne,  dass  die  Indnctordrähte 
fast  durchwegs  parallel  zur  Richinng  der  iiuhicirten  Solenoidströrae  sind,  in 
welcher  Lage  bekanntlich  das  Maximum  der  Inductiou  stattfindet.  Nur  die 
Über  die  Stirnfläche  des  Cjlinders  geführten  Theile  des  Inductordrabtes  sind 
als  nnwirhsam  zu  bezeichnen.  Siemens'  Inductor  ist  theoretisch  möglichst 
ToUkommen  conatrnirt.  Thatsichlidi  erreicht  Siemens  mit  einer  relatiT 
geringen  Tonrensahl  die  etforderliche  Str6nistirke. 

Es  sei  hier  eine  kleine  Betrachtung  in  dieser  Bichtung  gestattet.  Ein 
mehr  oder  weniger  vollständiges  Ausnützen  des  magnetischen  Feldes  bedinfjt, 
dass  unter  übrigens  gleichen  Umständen  eine  grössere  oder  geringere  Arbeit 
erforderlich  ist,  um  eine  Tour  zu  vollbringen  oder,  richtiger  gesagt,  um  eine 
bestimmte  ümfangsgeschwindigkeit  sn  erreichen.  Hkn  vird  also  bei  Maschinen, 
welche  das  magnetische  Feld  voIlstSndig  ansnntien,  grossere  Arbeit  rerrichten 
müssen,  um  dieselbe  Umfangsgeschwindigkeit  zn  erzielen,  oder  man  wird  — 
wenn  die  Maschine  sonst  richtig  cpnstruirt  ist  —  nftt  geringerer  Um&ngs* 
geschwindigkeit  dieselbe  Inductionswirkung  erreichen. 

Der  Nulzeffect  der  Maschine,  d.  i.  das  Verhältnis  der  dem  Inductor 
übertragenen  zu  der  durch  die  Elektncität  im  transmittirteu  Strome  repräsen- 
Ürten  Arbeit,  wird  aber  dadurch  nicht  bedingt  nnd  ist  in  gewissem  Qrade  dsTon 
mabh&ngig.  Sobald  durch  Nebenschlüsse  und  dergleichen  secundäre  Ersehe!- 
nangen  im  Indnctor  keine  Arboitsverluste  auftreten,  und  die  Drähte  des  Induc- 
tors  80  fürgewählt  sind,  dass  bei  normaler  Leistung  der  Maschine  eine  nicht 
beträchtliche  Temperaturerhöhung  im  luductordrahte  eintritt,  wird  bei  djnamo- 
elekkrisGlien  Maschinen  die  der  Arbeit  ftqoiyalente  Elektricitfttsmenge  prodndrt 
werden,  nnd  es  kOnnen  also  Maschinen,  welche  das  magnetische  Feld  weniger 
vollständig  aoBOfltzen,  den  glsiohflo  oder  dnea  gKfeseren  Kutzeffect  aufweisen, 
als  solche»  die  es  ToUstAndig  ansiifltiSD.  Nor  mdMeo  mr  Snielnng  derselben 


Digitized  by  Google 


m 

Leistung  erstere  Maschinen  grössere  Umfangsgeschwindigkeit  besitzen.  Selbst- 
verständlich Bind  unter  gleichen  Umständen  letztere  Maschinen  ersieren  vor- 
zuziehen. 

Jede  der  hier  besehriebenen  HABehineii  repriaentirt  bei  der  noroMleii 

Tonrensahl  des  Inductors,  680  Tomen  pro  Minute,  eine  elektromotorische 
Kraft  von  Ober  700  Jacob! -Siemens-Einheiten  —  60  Dan! eil,  bei  dem 
enorm  geringen  Widerstand  im  Elektromotor  von  nur  circa  0*74  S.  E.  für 
jede  oder  0  *34  S.  £.  für  die  gekoppelten  Maschinen,  also  eiuQn  Widerstand 
von  kaum  einem  mittelgroaseD  Bnnsen-Elemente.  Jede  Ifesohine  predneirt 
ein  Lieht  tod  Aber  4000,  die  gekofpilten  ein  eeiehee  tob  Uber  IdjOOO  Kenen 
Idchtinteneität. 

Wie  bei  Hydro-Elcktromotoren,  so  gilt  wohl  anch  bei  dynamo-elektrischen 
Maschinen  das  Gesetz  bezüglich  des  Maximums  der  Stromstärke  bei  gleichem 
weeenüichen  uüd  äusseren  Widei-stande.  Diesem  Gesetze  kann  bei  Consirnc- 
iion  der  Haeehine  Beehnung  getragen  werden,  inaof eme  man  dnroh  Yermehmng 
des  Indnctordrahtee  und  Wahl  seiner  Dimensionen  elektromotoriwhe  Kraft 
und  Widerstand  so  variircn  kann,  dass  dem  gUlAnnten  Oesetze  so  viel  wie 
möglich  genügt  sei  Da  man  es  aber  hier  in  der  Hand  hat,  die  elektro- 
motorische Kraft  einfach  auch  durch  Erhöhuug  der  Tourenzahl  zu  vermehren, 
ohne  gleichseitig  den  inneren  Wideistud  an  Teigröieem,  ao  wird  man  aelbet- 
▼errtlndlieh  den  inneren  Widenland  so  gering  nneheii,  als  et  die  Constme- 
tion  der  Maschine  gestattet.  Dies  ist  anch  in  der  That  der  Fall,  nnd  man 
wird  daher  bei  ferti^^en  Maschinen,  an  welchen  sich  natürlich  eine  Variation 
der  Constanten  nicht  mehr  vornehmen  lässt,  den  äusseren  Witlerbtand  so  klein 
wie  möglich  wählen,  üat  mau  aber  mehrere  Maschinen,  so  kauu  man  die- 
selben neben-  oder  hintereinander  sehalten,  je  nach  dem  ftnseeren  Widerstand 
und  je  nachdem  man  Quantität»-  oder  Intensitätsströmo  schaffen  will.  Zv 
Erzeugung  elektrischen  Lichtes  wird  man  wohl  immer  die  Maschinen  neben- 
einander schalten. 
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Der  Einzetnkampf  zur  See. 

Ein  Seekriegupiel,  erfanden  toq  Capitän  Colomb,  dargestellt  und  commentirt 
VW  €Mm  Deir  Adaal,  k.  k.  LininiiaMlMMMat 

(Blin  Ttt  m  nad  XX.>- 

1.  Einleitnng. 

Das  Seekriegsspiel  ist  eine  Erfindung  des  darcb  sein  Lichtblitzsignal- 
ayatim  wnA  «riM  Ablmirilangdn  tbtir  BMtaMfk  bekumton  Gi^HiB  Colomb. 
DiMOt  Spieles  »wie  der  nach  dessen  R«geln  gespielten  Fntieii  wurde  6fton 
iD  mwitim- wissenschaftlichen  Zeitschriften  Erwähnung  gethan. 

Das  von  Capit&n  Colomb  veröffentlichte  Werk  darüber  fahrt  den  Titel: 
„Tke  Duell f  a  naval  game".  Im  Nachfolgenden  sollen  nicht  nur  die  Principien 
te  ^piel«B  wMergegebeD,  sondera  aoeh  die  «if  Ortod  vieler  Pirtieii  tiieO- 
weiee  abgeteMes  Spleingielii  mid  die  eigoMB  Amebairangon  im  Anton 
dieeer  Zeilen  dufvlegt  werden. 

Die  Anregung:  zum  Entwürfe  dieses  Spieles  dürfte  Capit&n  Colomb  aus 
dem  im  Jahre  1873  von  Lieutenant  Castle  in  der  „Royal  United  Sennce 
InstiMion**  gehaltenen  Vortrage  ')  geschöpft  haben.  Castle  entwickelte  damals 
seine  Neen  ivr  OoMtmellon  eiinee  SeeltriegsspieleB  fwisebsn  flolteo;  Colomb, 
dem  die  Schwierigkeiten  der  Darstellung  von  IfanOvem  so  grosser  Massen  nioht 
entgingen,  beschr&nkte  sieb  dacaaf,  den  Kampf  sweier  Sehiffe  «a  ertrtefo 
und  danosteUeo. 

AUgamaine  Gmnda&tss. 

INa  Aiilji^be  des  Seekriegsspieles  ist: 

Den  Kampf  zweier  Sebiffa  anf  hoher  See  bei  TSbigem  Wattsr  so  umflianid 

als  möglich  auf  dem  Papiere  darzustellen. 

Ein  solcher  Kampf  wird,  abgesehen  von  Zufälligkeiten,  durch  die  beiden 
Factoren  „Zeit"  und  nRanm**  beschränkt  und  bedingt. 

DsflKb  die  aeitgranse  Wird  dar  gegeDsaitiga  Abstand  dar  beiden  Sohillh 
bei  gegebener  Geschwindigkeit,  und  die  Schnelligkeit,  Tr^weite  abd  Thnff" 
Wahrscheinlichkeit  des  Artilleriefeuers  besttimmt;  durch  die  Baomgreote  dar 
NutiefFect  der  Treffer  in  Bezug  auf  den  Auftreffwinkel. 

Zeit-  und  Kaumgrenzen  combinirt,  bestimmen  jede  Bewegung  der  Schiffe. 
Um  das  Intereese  an  dem  Spiele  als  solches  anfradit  an  balian,  kann  man 
ntebt  sBe  möglichen  Bediognugaa  aiiiea  Kampfes  in  Betracht  ziehen  und  ist 
gezwungen  die  Kämpfenden  an  Kegeln  sa  Uodao,  an  waloho  sie  in  dar  fHrk- 
lichkeit  nicht  so  stricte  gebunden  wären. 

Hinsichtlich  der  Fahrt  ist  beispielsweise  ein  Schiff  in  der  Action  nur 
durch  seine  Maschinenkraft  gebunden;  es  kann  nie  schneller  fahren  als  die 
Maeobine  ea  eben  gastttttat^  ist  jadodi  im  Stande  aieh  iaagsamer  so  bewagan 
oder  rflckwärts  lu  gehen. 

Da  jedoch  die  Fähigkeit,  die  Fahrt  zu  vermindern  oder  gar  zurückzu- 
schlagen, ein  für  das  Spiel  zu  weites  Manövrirfeld  ergäbe,  müssen  die  Spieler 
die  ganze  Zeit  des  Spieles  hindurch  für  ihre  Schiffe  eine  bestimmte  Geschwin- 
digkeit beibebaltei.  Uebrigaos  dürfte  diese  Bedingung  keine  an  wOHtOilidie 


*)  Siehe  anien  mUittMmtgmß,  Jahrgang  1877,  Seite  888. 
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Annabmo  sein,  da  zweiMsohne  wenit^o  Seeofficiere  im  Angesichte  des  Feindoa 
sich  eutschliesseu  dürlbeu,  die  J«tthrt  ihres  Schiffes  zu  reduciren. 

In  Bmng  ftaf  du  Steumi  kann  im  Spiele  die  grosse  Yencbisdmlieit 
der  Dtebkreise  nidit  berfieksichtigt  werden,  weldis  W  ein  nnd  denselbeii 
Schilfe  den  TerschiedeMn  Steuerwinkeln  entspräche.  Gerade  so,  wie  die  Sehiffo 
die  einmal  angenommeno  Fahrtka'schwiiuliglvJ'it  beibehalten  mfissen,  haben  sie 
daher  auch  immer,  wenn  sie  das  Steuer  gubi-aachen,  dasselbe  nhart  an  Bord* 
zu  geben. 

Wenn  auch  auf  diese  Weise  jeder  der  Eln^fendsn  einerseits  ferpflielitei 

ist,  so  lange  er  in  seinem  Gnne  verbleibt,  eine  gewisse  Distanz  zoräckzulegen, 
nnd  andererseits  der  Bogen  seines  Drehkreises  nur  durch  die  Anzahl  der 
Compasstricbe  beeinflusst  wird,  um  welche  er  wendet,  so  wird  man  doch  eine 
genügend  grosse  Möglichkeit  finden,  Yerschiedea  zu  manövrireu,  um  die  Ge- 
wandibsit  rinss  Spielers  bsnasnCndsni. 

Bei  den  Probefahrten  des  englisohen  ThnrmsehiflM  l^UNDEBBB  im 
Jahre  1877  wurden  die  eingehendsten  Daten  über  Fahrtgeschwindigkeit  nnd 
Drehkreise  gewonnen,  und  Capitän  Colomb  nimmt  diese  als  Basis,  um  die 
Manövrirfähigkeit  der  beiden  kämpfenden  Schiffe  sowohl  bei  einer  Fahrt  Ton 
10*4  als  einer  solchen  von  S'2  Seemeilen  festzusetzen. 

Was  nun  die  Schüfe  selbst  anbelangt,  so  nntsrHegt  es  kdnem  Imtihlf 
dass  von  beiden  Spislem  betrftditlicbe  Verschiedenheiten  in  der  Bestfickong 
lind  Panzerstärke  anq^enommen  werden  konnten.  Um  jedoch  der  Schwierigkeit 
der  Festsetzung  verhältuissmäsiger  Werte  zu  entgehen,  werden  die  Schiffe 
als  gleich  stark  gepanzerte  Casemattschiffe  mit  gleicher  Geschätzzahl  desselben 
Kalibers  angenommen.  Die  Waffen  beider  Scbiffo  bestehen  aas  Aitillsris  und 
Bamm«.  Der  Torpedo  Usibt  TorUUiflg  in  Folge  des  Msngsls  an  Terlisslichsn 
Datsn  nnberficksichtigt. 

Sowohl  die  Artillerie  als  die  Bamme  vermag  nur  auf  eine  gewisse  Sistans 
erfolgreich  zu  wirken. 

Das  GeschfitK  kann  allerdings  gebraucht  werden,  sobald  sich  der  Gegner 
innerhalb  der  Schnssweite  desselben  befindet,  doch  wird  anf  bedeutende  Distanzen 
die  Treffwahrscheinlichkeit  sehr  klein  nnd  der  Effect  bei  PansersohilEen  sehr 
gering  sein. 

Mit  der  Kamme  ist,  so  sehr  auch  einer  der  Kämpfenden  wünschen  mag, 
dieselbe  zu  gebrauchen,  auf  einen  Stoss  erst  dann  mit  einiger  Sicherheit  zu 
reohaen,  wenn  sich  die  beiden  Gegner  auf  geringe  Bntfwnung  von  sinandsr 
bsflndsn. 

Diese  Betrachtungen  bestimmen  Oapit&n  Colomb,  das  Spiel  in  zwei 
Phasen  zu  sondern:  in  einen  Artillerie-  und  in  einen  Rammkampf.  Für  den 
Artilleriekampf  nimmt  er  einen  Masstab  von  100  Yards  zu  y,"  an;  fnr  den 
Bammkampf  einen  dreimal  so  grossen,  d.  i.  von  100'  zu  Vg"* 

Wie  im  wirUichsn  Kampfe  sollen  die  Kimpfenden  aueb  im  Spiels,  wenn 
ns  einander  in  Sicht  bekommen»  ausserhalb  der  Bammphase,  auf  eine  Distans 
von  mindestens  2000  Yards  von  einander  entfernt  sein,  llud  ebenso  wie  in 
der  Wirklichkeit  soll  es  von  dem  Belieben  des  einen  oder  des  andern  Spielers 
abhängen,  wann  or  zum  Bammstoss  schreitet. 

Wenn  die  Scbiffb  weit  von  einander  entfernt  sind,  so  ist  Zsit  snr.üsber- 
legung  vorhanden  nnd  ebenso  Zeit,  die  Absichten  d«i  Qegners  aus  dessen 
wirklichen  Bewegungsn  ni  snathsn;  anf  kons  Distsnssn  wird  anch  diese 
Zsit  geringer. 
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Aaf  2000  Yards  kann  ein  Fehler  im  Manöver  erkannt  und  ausgebessert 
werden;  auf  2000'  wird  ein  Fehler  viel  folgenschwerer  aud  können  die  Cou- 
sequanen  «BTermeidliehe  w«to. 

Auf  Grand  dieser  ErwftgitngVD  werden,  so  lang«  d«r  Ueliien  Maaslab 
gebraucht  wird,  jedem  Spieler  60Sec-nnden,  sobald  der  grössere  Masstab  gebraucht 
wird,  nar  mehr  30  Secundeu  zur  Ueberlegung  bemessen.  Diese  Zeitausmasse 
bilden  gleichzeitig  die  Zeitdauer  eines  Zuges  im  Spiele.  Bestimmend  fOr  die  Wahl 
von  60  Secunden  dürfte  anch  der  Umstand  gewesen  sain,  dass  bei  gut  ein- 
«itrcirter  Bemamnuig  in  diesem  Zaitraiiiii  «in  OeaehütB  naoh  d«n  Abfeuern 
wjader  schussklar  ist. 

Dadurch,  dass  die  Geschütze  in  einer  Casematte  oder  Batterie  installirt 
sind,  werden  auch  die  wichtigen,  durch  den  Backsungswinkel  gegebenon 
Grenzen  in  das  Spiel  einbezogen,  welche  einen  bedeutenden  Einfluss  auf  den 
Ausgang  desaalbm  baben. 

Der  Baoksnngiwinkd  eines  jeden  Geschfltns  —  wo  inunar  dasselbe  auch 
placirt  sein  möge  —  wird  auf  34°  per  Seite  angenommon,  was  dbn  durch* 
sohnittlichen  factischen  Verhältnissen  entsprechen  dürfte. 

Abgesehen  von  den  durch  den  Backsungswinkel  gegebenen  Eioschr&n- 
koogen  haben  die  Spieler  vollen  Spielraum,  um  ihre  Ansichten  Ober  den  Wert 
fOB  BfiiMlliMHr  gogoo  Hook-  and  Bogftwr  mr  CMtong  sa  bringon.  Bs 
stsht  jsdsn  derselben  frei,  seine  acht  (oder  mehr)  Geschütze  in  der  Breit- 
seite oder  in  der  Kielrichtung  oder  einige  derselben  in  der  Breitseite  und 
einige  in  der  Kielrichtung  zu  placjren ;  im  Laufe  des  Spieles  werden  die 
erzielten  Besuitate  für  oder  gegen  seine  Manöver  sprechen,  welche  letztere  stets 
von  dio  mit  sainsn  Qeschfltien  getrollBiMn  Dispodtioimi  abUngen  wsidsn. 

Bai  der  Bsnehnug  d«r  AÜillSEiowiifcang  siiid  w  Elemsiits  in  Bstnsht 
m  neben: 

1.  Die  Anzahl  der  abgegebenen  Schüsse, 

2.  die  Treffwahrscheinlichkeit, 

8.  dir  Hnftsaiwi  In  Bwng  auf  Diikans  uid 

4.  der  NninlM  in  Beng  anf  den  AnfMMnksl. 

Aus  den  drei  letztgenannten  Elementen  construirte  Capitän  Colomh  die 
nachfolgende  Tabelle,  wobei  er  bemerkt,  dass  dieselbe  dorchMU  keinen  Anspruch 
auf  wissenschaftliche  Geuanigkeit  machen  wolle. 


Werttabelle  der  abgegebenen  Schüsse. 


Distanz  in  Yards') 

A 

nftraffwlnkal  im  Strichen 

0 

1  1 

2  1 

8 

4  1 

6  1 

6 

7  1 

8 

800 

80 

70 

60 

60 

60 

60 

60 

80 

100 

400 

46 

88 

88 

27 

VI 

S7 

88 

46 

66 

600 

29 

26 

22 

18 

18 

18 

22 

29 

37 

600 

SO 

17 

15 

12 

12 

12 

16 

20 

25 

700 

16 

13 

11 

9 

9 

9 

11 

16 

19 

800 

11 

10 

8 

7 

7 

7 

8 

11 

14 

900 

9 

8 

7 

6 

6 

6 

7 

9 

11 

1000 

7 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

7 

9 

1200 

6 

4 

4 

3 

3 

S 

4 

6 

6 

UOO 

3 

3 

2 

2 

2 

2 

2 

3 

4 

1600 

8 

2 

2 

2 

2 

2 

2 

8 

8 

1800 

2 

2 

1 

1 

1 

1 

2 

2 

2 

2000 

1 

1 

0 

0 

0 

0 

1 

1 

1 

*)  Auch  ftr  dieselben  Zahlen  in  Metermass  giltig. 
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Der  Wert  eines  vollgiltigen  Schusses  wird  mit  100  Pankten  festgesetzt. 
£iQ  solcher  SohnflB  «ftr«  «in  senkrecht  auf  4»  BfeiMie  nuftreiBrier  vmä 
gleichieitig  mf  eine  so  knrse  Distani  (800  vai  weniger  Tiids)  abgegebanor, 

da«  die  Möglichkeit  eines  Fehlschusses  ansgeschlossea  iit. 

Der  Wert  eines  auf  dieselbe  Distan?.  abgefeuerten  und  in  dor  Kielrich- 
tung, also  sonkrecht  auf  den  Querschnitt  auftreffonden  Schusses  wird  mit 
80  Funkten  festgesetzt,  da  er  —  wie  Colouib  meint  —  dieselben  Chancen 
hal»  ein  TMer  la  sein,  nad  aar  sein  Kntzeffecfe  ein  geringafer  ist  Wenn 
dies  auch  Ar  geringere  Dietamea  lupeatsade»  werden  mag,  so  können  wir 
doch  nicht  nmhin,  bei  grösseren  Distanzen,  bei  welchen  diea  Colomb  eben- 
falls  annimmt,  ab'weichender  Meinung  zu  sein. 

Da  sich  die  Treffchancen  in  einander  verhalten,  wie  die  Quadrate  der 
Dklaasen,  so  bareehael  vm  Colomb  —  wie  warn  wUsk  die  OWIaae  dea  Ziel* 
olqectes  TemaehUüigend  —  die  Werte  dea  einselnea  Sdnases,  wann  ar  mlsr  0^ 
nad  nnter  8  Strich  aaftrifft,  f&r  die  ▼ersebiedenenDiatauiien  Ton  300— *2000 Tarda. 

In  die  Zwischencolumnen  kommen  die  Werte  eines  Schusses  mit  Bflcksicht 
auf  den  Auftreffwinkel  und  die  demselben  entsprechende  Dorohsohlagakraft  des 
Geschosses. 

Dan  Ifinimom  der  Letsinng  ergibt  ein  nnter  vier  Strkli  anftrefflniar 

Schuss.  Colomb  ninuat  als  diesen  Minimalwert  die  Hälfte  der  Punkte  einea 
vollgiltigen  Schusses  an,  und  bestimmt  die  Werte  in  den  übrigen  Colnmnen 
seiner  Tabelle  durch  Interpolirea  zwischen  den  bereits  bestimmten  Werten. 

Obwohl  das  Seekri^sspiel  auch  ohne  Schiedsrichter  gespielt  werden  kann, 
eaipilUt  aa  aich  dach,  einen  aoldien  an  wihlen.  Znvdrdafat  kam  der  Willa 
dea  Sehiadsricliteia  daa  Capitel  der  SfiaflOligkeiten,  waldies  aiab  der  Ooatrola 
der  Spieler  enttieht,  zur  Qeltang  bringen.  Er  kann  den  ursprfinglichen  Ours 
nnd  die  Distanz  bestimmen  und  das  Spiel  auf  eine  gewisse,  den  Spielern 
unbekannte  Anzahl  von  Zügen  beschränken,  wodurch  er  gleichsam  den  Ein- 
bruch der  Nacht,  das  Anlangen  überlegener  Streitkräfte  oder  überhaupt  solche 
ümstinde  darstellt,  welche  einea  Kaspfe,  dar  aonal  fortwUmn  wftrda,  pUtsUch 
Einhalt  thun.  Er  kann  das  Spiel  auch  dadarch  ändern,  dass  er  auf  dem 
Schlachtfeldc  einen  Felsen  oder  eine  Untiefe  markirt,  oder  eine  Zone  aaatralea 
Wassers  bestimmt,  in  welche  di>r  W-rlierende  zu  fliehen  vermag. 

Wenn  der  SciiK  isrichter  das  Ende  des  Spieles  nicht  nach  einer,  noch 
10t  Beginn  des  Kampfes  niederansehreibenden  Zeit  feetsetzt,  oder  wenn  die 
Spieler  nicht  selbst  aber  diesen  Zeitraum  äbereinkommen,  so  gilt  der  zwölfte 
Zug  als  Ende  der  Partie.  Jedoch  kann  die  natürliche  Beendigung  des  Kampfes 
schon  früher  eintreten.  Als  solche  gilt  Oerammtsein,  Aoffahren  oder  Flucht 
in  die  neutralen  Gewässer. 

Mit  Ende  des  zwölften  Zuges,  oder  auch  nach  Abbrach  des  Kampfes 
dorob  den  Schiedsrichter,  werden  die  Werte  der  abgegebenen  Schüsse  ans  der 
Tabelle  genommen  und  addirt.  Das  mehr  oder  minder  groaee  Flns  basttmmt 
den  Orad  der  Vollständigkeit  des  Sieges. 

3.  Die  Spielregeln. 

Dia  Spielregeln,  welche  im  nachstehenden  folgen,  sowie  die  zur  Brlfin- 

temng  später  angeführten  Beispiele  weichen,  abgesehen  von  mehr  nebensäch- 
lichen Details,  vornehmlich  dadurch  von  denen  ('a|>itän  Colomb's  ab,  dass 
als  Grundsatz  aufgestellt  wurde:  Jeder  Spieler  munovrirt  während  der  ganzen 
Daaer  des  Spieles  nach  eigenem  Ermessen.  Capitäu  Colomb  nimmt  hingegen 
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an,  dass  während  der  Dauer  des  Zueres  des  einen  Spielers,  der  andere  in 
dem  zuletzt  iDnegebabteu  Curse  za  verbleiben  bat  und  erst  wieder  selbständig 
manOTTiren  Inuui,  sobald  er  mm  Zöge  kommt.  Hiebei  beginnt  «r  aber  sein 
Manöver  von  dem  Punkte  ans,  auf  welchen  er  durch  den  Schiedsrichter  ver- 
setzt winde.  Zwar  räumt  auch  Colomb  jedem  der  Spieler  die  Möglichkeit 
ein,  sich  durch  das  Ansagen  eines  sogenannten  Doppelzuges  die  Mauövrir- 
freiheit  zu  siebern.  Doch  da  selbst  dieser  Vorgang  den  Verhältnissen  der 
WiiUidkkeit  nicht  entspricht,  halten  wir  an  dem  oben  angeftthrten  Orund- 
fliti  ÜBet,  was  namentlieh  beim  Bammkampf  in  ganz  Tenehiedenen  Besol- 
taten  führt. 

Die  Spielregeln  sind  folgende: 

1.  An  dem  Spiele  nehmen  zwei  Spieler  und  ein  Schiedsrichter  theil. 

2.  Jeder  Spieler  stellt  den  Commaudauten  eines  Casemattscbiffes  (nicht 
Ilimnschiffes)  mit  8  Gesehfltieii  vor.  Jeder  kann  seine  Geeehlltie  vor  Beginn 

das  Spieles  beliebig  in  die  Breitseit-,  Bug-  oder  Heckpforten  einführen. 

3.  Die  Züge  werden  abwechselnd  gemacht :  sie  ilauern  in  der  Artillerie- 
phase 6u  Secunden,  in  der  Rammphase  30  Secundon,    In  ersterer  wird  der 
Masstab  A  oder  i^,  in  letzterer  C  oder  D  gebraucht,  was  von  der  Fahrt  • 
abhängt  '). 

4.  Der  Sdiiedariditer  leiohnet  naeh  eigenem  Bnaeeaen  snf  9000  Meter 
die  Anfangsposition  der  Schilfe  in  beliebigem  Cnrs  nnd  in  beliebiger  Peilimg 

an  einander. 

Im  weiteren  Verlaufe  des  Spieles  verzeichnet  er  die  Schiffe  nach  Angabe 
der  Spieler.  Er  markirt  Anzahl  und  Auftreffwinkel  der  Schüsse  und  geht  nach 
den,  in  den  „allgemeinen  Gnmdsfttzen"  nnd  „Spielregeln"  gegebenen  Direc- 
tiren  vor. 

6.  Vor  Beginn  des  Spielos  schreibt  der  Schiedsrichter  die  Geschwindig- 
keiten 10*4  und  8-2  Meilen  je  auf  2  Streifen  Papier.  Die  Spieler  loeen  am 
ihre  Fahrt,  die  sie  geheim  halten. 

6.  Sie  Spieler  losen  sodann  um  den  Anzug. 

7.  Non  beginnt  der  Kampf,  indem  der  Sehiedariehter  jeden  der  Spieler 

abwechselnd  um  seinen  Zug  fragt;  falls  der  Spieler  nicht  innerhalb  00,  beziehungs- 
weise 30  Secunden  antwortet,  verliert  er  seinen  Zug  nnd  der  Schiedsrichter 
markirt  denselben,  als  ob  der  bisherige  Curs  oder  die  bisherige  Drehung  bei- 
behalten worden  wäre.  Antwortet  er  rechtzeitig,  so  führt  der  Schiedsrichter 
das  angegebene  ManOver  aus  nnd  ftftgt  sodann  den  anderen  Spieler  nm 
seinen  Zug. 

8.  Die  Anfangsposition  markirt  der  Schiedsrichter  durch  römisch  I  bei 
dem  einen,  durch  arabisch  1  bei  dem  anderen  Spieler.  Ebenso  werden  alle 
weitereu  Züge  mit  arabischen  und  römischen  Ziä'ern  numerirt,  wodurch  die 
correepondirenden  Positfoneii  der  beiden  Schüfe  stete  leicht  ersichtlieh  ibid. 
Zur  besseren  Uebersichtlichkeit  des  ganien  Kampfes  kann  am  Schlesie  anch 
das  eine  Schiff  schraffirt  werden. 

9.  Kin  Zug  kann  bestehen  a)  aus  einer  Fortsetzung  des  bisherigen  Curses, 
b)  aus  einem  Curswechsel  um  eine  bestimmte  Anzahl  Striche  oder  für  eiue 
bestimmte  Zeit  und  dem  Fortsclireiten  im  neuen  Curse,  c)  ans  der  Fortsetxnng 
einer  im  Torhergehenden  Zöge  begonnenen  Drehung  nnd  d)  endlich  ans  einem 

*)  De  her  die  Bedeutong  dieser  Masstäbe  siehe  den  folgmden  Abiehnitt  »Gebrauch 
der  Masitäbe«. 
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geraden  Om»,  einer  darraffolgenden  bestimmten,  in  Zelt  oder  Strichen  aoe- 
gedrftckten  Wendung  nnd  einem  Endcora  oder  einer  Bnddreliang. 

Jeder  Spieler  kann  daher  während  der  Dauer  seines  Zuges  beliebig  Ton 
dem  Punkte  aus  manOvriren,  anf  welchem  sich  sein  Schiff  in  Folge  seiner 

firfiheren  Angraben  hofindnt, 

10.  Jeder  Spieler  kann  bei  Hegiun,  während  oder  am  Ende  seines  Zuges 
diejenigen  seiner  Geschütze  abfeuern,  die  schussklar  sind  (immer  nach  je  einer 
Minnte)  nnd  die  den  Gegner  bestreichen.  Es  empfiehlt  sidi,  dies  in  der  Bogel 
am  Ende  des  Zaires  zu  thun.  Ueberdies  ist  darMif  zu  achten,  dass  ein  Spieler 
während  seines  Zut^es  in  die  Lage  kommen  kann.  Geschütze  abzufeuorii.  die 
am  Endo  des  Zut^os  don  Gegner  nicht  mehr  bestreichen.  Der  Bestreichungs- 
wiukel  der  Geschütze  ist  für  jede  Piucuuug  derselben  auf  den  Masstäbeu  A 
oder  B  Toneichnet. 

11.  Wenn  auch  ein  Spieler  durch  ZOgem  seinen  Zug  Torloren  hat|  so 
wird  deshalb  sein  Fener  nicht  beeinträchtigt. 

12.  Es  empfiehlt  sieb,  wäbrond  des  Spieles  die  Schüsse,  welches  jedes 
Schiff  erhält  (und  nicht  die,  welche  es  abfeuert,  wie  dies  Colomb  thut), 
durch  Punkte  zu  markiren.  Eine  gleiche  Anzahl  von  Punkten,  als  Schflsae 
erhalten  wurden,  wird  anf  einer  kunen  geraden  Linie,  welche  gleichseitig 
Bangimngslinie  der  beiden  Schiffe  ist,  aufgetragen.  Dadurch,  dass  man  diese 
Linie  und  jene  der  Carsrichtuntj  zieht,  ist  auch  der  Auftreffwinkel  construirt, 
was  am  Schlüsse  die  Wertbestimmung  der  Schüsse  viel  rascher  ermöglicht. 

13.  Daä  Spiel  bleibt  in  so  lange  ein  ArtUleriekampf,  bis  nicht  einer  der 
^eler  erklftrt,  dass  er  rsmmen  wolle.  Geschieht  dies,  so  wird  die  gensne 
Position  der  Schiffe  mittels  der  Hasst&be  0  oder  D  anf  ein  sndereo  BIstt 
Papier  flbertragen  und  der  Kampf  weiter  verzeichnet. 

14.  Beim  Rammen  Bug  ge<;en  15ug  bleibt  die  Partie  unentschieden. 

15.  Gelingt  der  liammstoss,  so  gewinnt  der  Kammende;  misslang  der- 
selbe, 80  währt  das  Spiel  als  Bammkampf  fort,  wird  von  neuem  Artillerie- 
kampf oder  endet  in  Folge  eines  der  in  den  allgemeinen  Grundsätien  bespro- 
chmen  ümständo. 

16.  Am  Ende  des  Spieles  —  das  ist  unter  normalen  Verhältnissen  nach 
dem  12.  Zuge  —  werden  die  Schusswerte  aus  der  Tabelle  genommen  und 
Bojnmirt. 

4.  Gebrauch  der  Hasstäbe  A,      C  mi  J) 

Die  Masst&be'  A  oder  B  werden  Mr  den  Artilleriekampf  gebraucht  u.  z. 
A  für  10-4,  B  für  8-2  Meilen  Geschwindigkeit;  die  Masstäbe  C  oder  D  für 
den  Kammkampf,  n.  z.  D  für  10*4,  C  für  8*2  Meilen.  £18  dürfte  am  besten 
sein,  namentlich  A  und  B  aus  Horn  zu  erzeugen. 

Der  ausgeschnitten«  ^an  des  ScbifftM  zeigt  in  einem  weitenn  "h*»^*« 
geradlinigen  Ausschnitt  die  Kiebichtang. 

Steuert  daher  ein  Schiff  im  bisherigen  Ours  fort,  so  ist  nur  die  Kiel- 
richtnng  um  eine  Minute  (nach  der  MinatenacaJa)  su  Torläogem,  das  nooa 


*)  Indem  wir  die  genaue  Zeichnung  Bowohl  der  vorderen  als  der  rückwärtigen 
Seite  der  IfeHÜbe  AvMD  uvt  Tafel  XX  geben,  bieten  wir  die  MSgliehMt,  dl« 

Masstäbe  aaszuschneidcn,  auf  Carton  aufzukleben  und  für  das  Kriegsspiel  zu  ver- 
wenden. E»  wird  den  Spielenden  nicht  schwer  fallen,  analoge  Mautäbe  für  andere 
Geichwiadigkeitea  sa  eonstmiren. 
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Centrum  dM  Schiffes  sn  markireii,  der  SchüEaaasschnitt  daraber  za  legen  und 
das  Schiff  selbsl  ni  TintiehiieiL 

Ist  der  Zug  eine  Drehung,  so  wird,  je  nachdem  dieselbe  nach  steuer- 
bord oder  backbord  geschieht,  die  vordere  oder  die  rückwärtige  Seite  des  be- 
treffendeu  Masstabes  gebraucht.  Ueberdies  ist  dann  noch  zu  unterscheiden, 
ob  der  Zug  aus  eiuer  eben  begiuneudeü  Drehung  besteht  oder  die  Fortsetzung 
einer  aehoii  frOher  begoonenen  IMnmg  ist 

Bei^nt  die  Drehung  erst,  so  wird  der  Pfeil  (»Steuer  an  Bordu)  so  aa 
das  bisherige  Centrum  des  Schiffes  aiig-ele^'t  ,  dass  der  Rand  dos  Masstabee 
die  Kiellinie  des  Schiffes  bildet.  Hierauf  wird  längs  der  Peripherie  des  Mass- 
Stabes  die  Linie  des  Wouduiigsbogens  um  die  angegebene  Anzahl  Striche  oder 
vm  die  angegebene  Zeit  gezogen,  daMM  dai  neoe  Centrnm  des  Schiffes 
markirt  und  gleichzeitig  der  kleine  Kreis  geieiehnet,  der  sieh  am  Miasstabs 
im  Mittelpunkt  des  Drehkreises  befindet. 

Das  Schiff  in  seiner  neuen  Pi^sition  wird  verzeichnet,  indem  man  den 
Schiffsausschnitt  derart  über  das  neue  Centrum  legt,  dass  die  auf  den  Schiffs- 
ansschnitt senkrechte  Linie  den  auf  dem  Papier  markirten  kleinen  Krem  (d.  i. 
das  Gentmm  des  Drehkreises)  trifft. 

Ist  der  Zug  eines  Spielers  die  Fortsetzung  einer  aehon  früher  hegwinonail 
Drehung,  so  wird  der  Beginn  der  Drehung  als  Ausgangspunkt  genommen,  und 
längs  der  Peripherie  des  Musstabes  die  entsprechende  weitere  Drehung  von 
der  letzten  Position  aus  markirt  und  das  Verzeichnen  des  Schiffes  wie  früher 
voigvnenuDen. 

Tritt  der  Fall  ein,  dass  das  auf  die  eine  Seite  hart  an  Bord  gelegte 
Steuer  auf  die  andere  Seite  umgelegt  wird,  so  ist  der  Weg  für  die  ersten  15 
Secunden  als  ein  Weiterschreiten  in  dem  eben  innegehabten  Curse  zu  markiren 
und  erst  für  die  weitere  Zeitdauer  als  eben  begonnene  Drehung  zu  verzeichnen. 
Hiedoieh  wird  approximsliv  die  Zeit  harlokaishtigt,  waielia  das  Umlegen  des 
Steners  erfordert,  sowie  die  ▼enfigirteWiEhmBünit  desselhen. 

Die  auf  den  Masstäben  A  und  B  verzeichneten  Backsungswinkel  von  je 
34*'  bestimmen  das  Bestreichungsterrain  der  Qesohfttie  und  dienen  in  swoHbI- 
haften  Fällen  zur  Constatirung  desselben. 

Mit  der  Meterscala  werden  die  Distanzen  abgemessen. 

Zar  ErkUrang  des  Gebianohes  'der  ICasst&be  C  oder  D  sei  Folgendes  an- 
geführt : 

Der  Rammstoss  kann  ausgeführt  werden: 
d)  mit  Steuer  mittschiffs,  also  mit  Beibehalt  des  bisherigen  Curses; 

b)  indem  der  Rammende  aus  seinem  bisherigen  Curse  geht  und  das  Steuer 
«hart  an  Bord«  legt,  also  eine  Drehnng  beginnt ; 

c)  indem  eine  bereits  innegehabte  Drehung  forijgeaetst  wird,  nnd  endlieh, 
was  wohl  das  Seltenste  sein  dürfte, 

d)  indem  das  hart  an  Bord  gelegte  Steuer  auf  die  andere  Seite  umgelegt  wird. 
Ad  a)  Der  Schifisausschnitt  wird  auf  die  bisherige  Position  des  Schiffes 

aofgelegt  und  in  der  mlftngerten  Cnrsrichtnng  wird  das  neue,  also  das  nm 
80  Bseonden  Yorgerttchte  SefaüÜMientnmi,  markirt»  Der  SefaülhaassiBhnitt  wird  mit 
Sehlem  Centram  auf  das  markirte  neue  Centrum  so  aufgelegt,  dass  die  CafsUnie 
den  Schiffs  ausschnitt  halbire,  und  das  Schiff  selbst  wird  gezeichnet. 

Ad  V)  Nachdem  der  Schiffsausschnitt  auf  die  bisherige  Position  auf- 
gelegt ist,  wird  der  Bogen  des  Drehkreises  (etwas  über  den  30  Secuadenpunkt 
hiBMS  verlängert)  Tentdehnet»  der  30  SeenndMipmikt  als  nenes  Sehifljneiitmm. 

St* 
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nuurkiii.  Das  Gentnim  des  SchiffsansschmtieB  wird  nnn  Aber  das  markirte 
nrae  Centrnm  so  gelogt,  dasa  dar  Uoina  kieisnnide  Anaschnitt  P  mt  Q  wn 

liflgen  kommt,  und  das  Schiff  wird  in  aeiner  neuen  Position  gezeichnet. 

Ad  c)  Bei  ühfir  die  bisherige  Position  gelegtem  Schiffsausschnitte  wird 
der  kleine  kreisrumie  Ansschnitt  P  markirt.  Hieranf  wird  der  Masstab  C 
oder  B  so  aufgelegt,  dass  der  kleine  kreisrunde  Aasschnitt  ^  auf  F  zu  liegea 
kommt  und  der  80  Secmdenponkt  (an  der  Peripherie  dea  Drdikreiaee)  an  das 
bisherige  Schiffiscentrom  granat  Yom  Centrom  ans  wird  nnn  der  Bogen  des 
Drehkreises  bis  zum  60  Secnndenpnnkt  gezogen  und  dieser  als  neues  Schiffs- 
centrum angemerkt.  Schliesslich  legt  man  den  Masstab  derart  auf,  dass  das 
P  des  Masstabes  über  das  am  Papier  markirte  P  zu  liegen  kommt  und  das 
Centrnm  des  Schiffsausschnittes  mit  dem  am  Papier  markirten  neuen  Centnim 
llbereinftllt;  hieranf  seichnet  man  daa  Schiff  Tormittela  dea  Schühana- 
schnittes  auf. 

Ad  (J)  Dieser  Punkt  comhinirt  sich  aus  dem  ad  n)  und  ad  b)  Gesagten, 
indem  fflr  dio  ersten  15  Secnnden  der  gerade  Weg  im  Curs  markirt  und  für 
die  zweiten  15  Secuuden  nach  ad  ^)  vorgegangen  wird,  wobei  dann  selbstver- 
atftndlieh  atatt  dea  30  Seenndeoponktes  der  15  Secnndenpnnkt  daa  neae  Cen- 
trom gibt. 

Je  nachdem  die  Drehung  nach  steuerbord  oder  backbord  geechieht,  ist 
die  Vor-  oder  Rückseite  der  Masstäbe  anzuwenden. 

Obwohl  Colomb  keine  Erklärung  seiner  Masstäbe  gibt,  glaubten  wir 
deron  Gohranch  doch  dnrch  Yoratehendes  erläutern  sn  sollen.  Die  Gewandtheit 
dea  SchiedaiichtBra  im  Gehianohe  der  MasatSba  ist  flir  daa  Interesse  am  Spiele 
▼on  wesentUdiem  Belang. 

5.  Beispiel. 

(Siehe  die  Kgüsn  1  and  %TM  XIT,  wddie  genau  nadi  den  KsMUbai  ilmidJD 

TbIbI  ZX,  geseiehaet  sind.) 

X  nnd  F  atien  die  Spieler  (Figur  1.) 

X  entschliesst  sich,  von  seinen  8  Geschützen  je  4  in  der  Breitseite  zn 
führen.  Y  führt  2  Geschütze  in  den  Bugpforten  und  je  3  in  den  Breitseiton. 

Die  Sitiolor  losen  um  ihre  Fahrt;  bei<le  ziehen  10  "4  Meilen. 

Der  ächiedsrichtor  hat  die  beiden  Schiüe  Bug  gegen  Bug  auf  2000  Meter 
placirt  — 

Man  lost  um  den  Anzug;  X  geirinnt 

Der  Schiedsrichter  fragt  X  um  seinen  Zug. 

X  antwortet  sofort :  Ich  gehe  5  Strich  nach  backbord,  um  meine  Breit- 
seite gebrauchen  zu  können; 

Dar  Sehiodsrichter  markirt  die  nene  Position  des  X.  Die  Drehung  hat 
ganan  eine  Minute  gewfthrt;  h&tta  sie  kflrsere  Zeit  in  Anspruch  genommen,  so 

wlbre  X  um  das  Supplement  auf  ^e  Minute  im  neuen  Curse  vorgerückt. 

Hätte  der  Zug  mehr  als  eine  Minute  zu  seiner  Ausführunjr  gebraucht, 
80  wäre  X  am  Ende  seines  Zuges  im  Weiterdrehen  begriffen  belasseu  worden. 

Nunmehr  kommt  Y  züm  Zug.  Er  erklärt  in  seinem  Curse  fortsteueru 
in  wollen. 

Der  Schiedsricher  markirt  die  neue  Position  des  T  und  fragt  beide 

Spieler,  ob  sie  feuern. 

X  verneint,  da  ihm  die  Distanz  zu  gross  scheint;  Y  feaert  sein  Stener- 
bordbuggeschütz,  was  der  Schiedsrichter  markirt. 
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Z  kflnuit  wivdar'nm  Zog«.  Ir  Tnrbtollit  in  mhm  Carse,  da  er  liia- 
dnreli  F  üb  Bestreidnugsrsyon  seiner  Breitseite  behält. 

Der  Schiedsrichter  markirt  die  3.  Politioii  des  X  mi  dann  jen«  dos  1t, 

der  ebenfalls  im  Curse  vorbleibt. 

X  feuert  sein  Breitseitgeschütz-,  Y  sein  Steaerbordbuggescbütz  ab,  was 
der  Schiedsrichter  markirt. 

X  gvht  2  Strich  sfeenerboid  und  beUU  diesen  Ooib  bei. 

T  geht  4  Strich  steuerbord ,  um  einerseits  beide  Boggeschfttzc  verwerten 
zu  können,  and  andererseits  w&hrend  seiner  Annfthemng  die  geringstmögliche 
Treffläche  darzubieten. 

Beide  kumuien  iu  die  Positionen  IV  und  4,  und  feuern  auf  eine 
Bistuis  von  700  Meter. 

Bs  X  stets  bestrebt  sein  mnss,  Y  so  viel  als  möglich  in  der  Dware- 
peilung  zu  erhalten,  und  falls  er  seinen  bisherigen  Ours  fortsetzen  wollte,  den 
Gegner  aus  dem  Bestreichungswinkel  seiner  Geschütze  verlieren  würde,  geht 
er  wieder  2  Striche  nach  steuerbord  und  behält  diesen  Curs  bei. 

Y  geht  weitere  3  Strieb  naeb  stonArbofd,  im  dem  Gegner  seinen  Bog 
nigikeliik  sn  belassen. 

Position  y  und  5.  Beide  fenem  auf  500  Meter  Distanz. 
Position  VI  und  6,  Beide  feuern  auf  300  Meter  Distanz. 
X  geht  4  Striche  nach  Steuerbord,  Y  3  Striche  nach  steuerbord  und 
dann  sofort 

Z  befindet  dcb  nnn,  obwohl  er  bis  jetst  infolge  seiner  abgegebenen 
Breitseiten  artilleristische  Vortheile  cn-ungen  hat,  in  einer  kritisehen  Situation. 

Er  wird  zwar,  so  drohend  auch  der  Bwi;  des  Feindes  gegen  ihn  gerichtet  ist, 
nicht  gerammt  werden ;  doch  ist  er  der  Gefahr  ausgesetzt,  den  Gegner  in  sein 
Kielwasser  oder  nahezu  iu  dasselbe  gelangen  zu  sehen.  Geschieht  dieses,  so 
kann  er  1.  kpb  Geschflts  anf  ihn  aMniem  und  hat  2.  Heek,  Steuer  nnd  Pro- 
peller auf  ganz  kurze  Distanz  dem  fBindlicfaeD  Feuer  aosgesetzt. 

X  entschliesst  sich  in  der  begonnenen  Drehnng  naeh  stenerbord  an  ▼er- 
harren. Y  geht  4  Strich  steuerbord. 

Aus  den  Positionen  VII  und  7  sind  die  Folgen  dieser  MauOver  ersicht- 
lich. X  hat  zwar  die  Gefahr  vermieden,  Y  in  sein  Kielwasser  zu  bekommen ; 
er  bekommt  jedoch  anf  300  Meter  vom  Pnnkte  a  ane  im  Punkte  h  die  eon- 
eentrirte  Breitseite  des  Y  in  sein  Heck,  ohne  selbst  einen  Scbuss  abfeuern  zu  können. 

X  legt  nun  das  Steuer  backbord  an  Bord,  um  Y  wieder  in  den  Bereich 
seiner  Breitseite  zu  bekommen. 

Y  dreht  weiter  nach  steuerbord. 

Position  Vm  nnd  8:  Keines  der  Sehiffe  kann  schiesBen. 

X  dreht  weiter  nach  backbord;  Y  geht  im  geiaden  Curse  weiter  nnd 
droht  in  Position  IX  und  9  zu  rammen. 

Wir  glauben,  dies  Beispiel  nicht  weiter  ausführen  zu  müssen. 

Der  Kampf  würde  —  so  ihn  der  Schiedsrichter  nicht  früher  abbricht  — 
nuft  dem  12.  Zuge  enden. 

In  ilg.  S  geben  wir  das  Bild  eines  Bammvennehes  und  der  UinOTer, 
welche  möglich  sind,  nm  denselben  sn  vereiteln,  sammt  den  Conseqnenien 
dieser  Manöver. 

X  und  Y  sind  von  einander  350  ^  entfernt.  Beide  steuern  seit  dem 
letzten  Zuge  im  geraden  Curse.  Da  sagt  Y  als  seinen  Zug  den  ßammstoss  an, 
indem  er  das  Stener  backbord  an  Bord  legt. 
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WArde  X  Minm  Oms  beibeliaHai,  so  Urne  w  am  FMition  I  naeli 
ersten  30  SMondon  nach  II  uud  würde  nach  weiteren  30  Secnnden  in  Po- 
sition in  gerammt  weiden.  Sr  hat  daher  unbedingt  nach  ateaer-  oder  back- 
bord  zu  gehen. 

Geht  er  backb<Hrdp  80  wird  «r  vom  Qegner  enfilirt;  geht  er  steaerbord, 
80  erhiitt  er  iwar  die  BaekbordbreitBeite  dee  Gegners,  enfilirt  aber  aneh  eelbst. 

X  hat  daher  bei  seinem  Entschlüsse  vornehmlich  za  erwägen,  welche 
seiner  Breitseiten  er  schussklar  hat,  und  falls  dies  bei  beiden  der  Fall  ist, 
unbedingt  nach  steuerbord  zu  gehen,  da  der  Gegnor  zuletzt  seine  Backbord- 
breitseite abgab,  dieselbe  daher  wahrscheinlich  nicht  zum  Feuern  klar  hat. 

Hätte  sich  X  nieki  aofort  entseUosaen,  steiler-  oder  iHudtboid  an  gehen, 
soodevB  dies  erst  dOSeennden  spftter,  also  in  Positioii  Ii  getban»  wie  ihm 
dies  nach  Colomb's  Spielr^ln  Oberhaupt  erst  zustehen  würde,  so  wäre  sein 
Centrum  nach  Verlauf  der  weiteren  30  Secunden  nach  den  Punkten  d;'  oder 
gelangt  und  er  wäre  jedenfalls  gerammt  worden. 

h)  Beaan^. 

Wir  wollen  nun  zum  Schlüsse  unsere  eigene  Ansieht  Aber  den  Wert 

des  Seekri^spieles  zum  Ausdruck  bringen. 

Die  Wahrscheinlichkeit  eines  Zweikampfes  zur  See  ist  wohl  nur  eine  ge- 
ringe, doch  ist  derselbe  immerhin  möglich.  Sie  dürfte  am  ehesten  zwischen 
awei  auf  Bekognoscirung  befindlichen  gegnerischen  Schjllen  zur  Wirklichkeit 
werden. 

Gewiss  ist  auch,  dasa  ein  Spieler,  welcher  auf  dem  Papier  die  glän- 
zendsten Siege  erringen  mag,  in  Wirklichkeit  noch  immer  ein  sehr  schlechter 
Manövrirer  sein  kann  und  umgekehrt.  Ein  gewandter  Spieler  wird  sich  eben 
bald  das  richtige  Augenmass  für  die  Zeit-  uud  Raumgrenzeu  auf  dem  Papier 
angeeignet  haben,  wfthrend  er  dasselbe  auf  der  See  fieUeicht  nicht  besitit. 

Wenn  whr  daher  auch  in  dieser  Richtung  jeden  Wert  des  Spieles 
negiren,  so  kCnnen  wir  uns  doch  der  Erkenntnis  folgender  wichtiger  Tor- 
theile nicht  verschliessen: 

1.  Führt  dasselbe  zu  Discussiunen,  welche  geeignet  sind,  die  eigenen  An> 
schaonngen  in  U&ren. 

9.  Daieh  Oonstmetion  der  Masstftbe  anf  Basis  der  Han5TrireigenBohaften 
des  eigenen  Schiffes  ist  jeder  SeeofBcier  in  die  Lage  versetzt,  mit  seinem 
Schiffe  Evolutionen  auf  dem  Papiere  auszuführen,  die  er  dann  durch  die  Wirk- 
lichkeit zu  controliren  vermag.  Er  kann  sich  spe«  iell  für  das  eigene  Schiff 
Masstäbe  fCu*  die  verschiedenen  Steuerwinkel  coustruireu  und  sich  dauu  ein  Bild 
entwerfen,  wie  sich  sein  Schiff  in  den  Terschiedensten  Fftllen  benehmen  wird. 

3.  Ist  man  in  Kenntnis  der  Manövrireigenschaften  der  feindlichen  Pan- 
zerschiffe, so  kann  man  nach  Construction  der  Maßstäbe  für  dieselben  mit 
jedem  TypZwcikäuipfu  auf  dem  Papier  durchführen,  welche  wichtige  Anhaltspunkte 
für  den  Ernsttali  bieten  werden. 

4  Solche  am  Papier  dorcbgefühite  Zwdklmpfe  sind  für  den  ArtiUerie- 
kampf  von  besonderer  Wichtigkeit 

Je  nach  der  Installirung  der  eigenen  Geschütze  gegenüber  den  feind- 
lichen, die  bekannt  ist,  oder  auch  bald  nach  Beginn  des  Kampfes  im  Ernst- 
fälle in  Erfahrung  gebracht  sein  wird,  lassen  sich  bestimmte  Regeln  für  die 
einxig  richtige  Kampfweise  aufstellen  und  dann  in  der  Actiou  verwerten. 
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Das  Torpodowetea  der  k.  niedeiiändltclieii  Marine. 

(Bim  Tiifti  xn  uA  xxn.) 

Der  lebtonehienene  Jahrgang  (1878 — 70)  des  Jahrbachcs  dar  k.  nieder« 

I&ndiscben  Seemacht  {vJaarboek  van  de  Koninglijke  Nederlandsche  Zteme^n) 

enthält  den  folfjondtMi  im  Auszüge  nbersetzten  Bericht  des  Capitän- Lieutenante 
und  Chef  des  Turpodoweseus  W.  F.  H.  Gramer  über  die  Thätigkeit  der  Tor* 
pedo-Abtheiluug  im  Jahre  1878 — 79. 

L  Spiereiltorpedo. 

Erprobt  wurden  die  neo  eonatmirten,  in  Fig.  1,  Tat  XXI,  dargeateUten 

Spierentorpedos.  Der  cylindriache,  aus  3%»  Kupferblech  hergestellte  Körper 
derselben  ist  vorne  mit  einem  ogivaleii  Kopfe  versehen  und  hinten  mittels 
eines  flachen  Deckels  wasserdicht  geschlossen.  Stromscilliesser  and  Diebtangs- 
kapseln  sind  nach  Mac-Evoys  System  emugt. 

Da  die  Er&hrang  gezeigt  hatte ,  dasB  der  Stromschloas  beim  Anrenoen 
nieht  immer  stattfand,  wurden  am  Kopfe  des  Torpedos,  wie  aus  der  Fig.  1 
zu  ersehen,  Contacthebel  angebracht,  welche  aof  die  abgerondete  YordeiflAcho 
des  Torpedos  drücken. 

Die  Ladung  —  nasse  Schiessbaumwolle  —  besteht  ans  einem  der  Form 
des  Tordertheiles  angepassten  Stücke,  und  aus  vier  Scheiben  von  B%  H5he 
und  28*6%»  Dorchmeeaer;  in  ersterem  ist  eine  Z*7%  weite  Bohrong  nir 
Leitung  der  Zfinddrähte,  in  letzteren  ein  Ganal  von  Dorchmeaser  aar 

Ao&abme  der  Zündpatrone  hergestellt. 

Der  Rauminhalt  des  Torpedos  beträgt  12-767  Raumdecimeter;  nimmt 
man  das  speciiische  Gewicht  der  Schiessbaumwolle  mit  1*1  au,  so  wi^  die 
Ladung  14*04  Yg,  Die  in  den  TorerwUinten  Ganftlen  befindlichen  Zwischen- 
rftume  sind  mit  gekörnter  SchiessbanmwoUe  ansgeflUlt,  80  dass  das  Oesammt- 
gewicht  der  Ladung  15  Kg.  erreicht. 

Bei  einem  Versuche  zeigte  es  sich,  dass  bei  10  Meilen  Fahrt  der  Con- 
tact  schon  durch  den  blossen  Druck  des  Wassers  hergestellt  wurde.  Diesen 
Uebelftaad  bat  man  tiieils  dnrdi  die  Anbringung  einea  knpfernen  Binges  unter 
dem  Bande  der  Veracblassehranbe  und  theils  dnroh  das  Yerstftrken  d«r 
Feder  behoben. 

Beim  Muster-Stromschliesser  ergab  sich  dieser  Uebelstand  nicht;  auf 
21  und  25  Kg.  gestellt,  ganze  Kraft  laufend  und  mit  dem  Umschalter  auf 
WillenszOndung  fand  der  Stromsehl uss  nicht  statt. 

Um  den  Wasserwidei-stand  sn  verringern,  wftre  ee  angezeigt,  den  Tor^ 
stehenden  Band  (Flansche)  des  Torpedobodens  nach  innen  zu  biegen;  die 
Scheiben  feuchter  Schiessbaumwolle  müssten  in  diesem  Falle  iu  drei  Sectoren 
za  120"  getheilt  werden,  wodurch  auch  das  Laden  erleichtert  werden  würde. 

Mehrere  der  iu  den  Magazinen  aufbewahrten  Stromschliesser  hatten 
gelegentlich  einer  ünteiaaehang  nicht  richtig  funetionirt.  Man  fimd  nSmlich, 
dass  die  Kautschnkringe  der  Widerstandsscheiben  derart  an  der  Innenwand 
der  Hülsen  klebten,  dass  sie  nicht  entfernt  werden  konnten;  es  wurde  daher 
angeordnet ,  die  Stromschliesser  zerlegt  aufzubewahren  und  die  Kautschuk- 
scheiben separat  an  einem  dunklen,  feuchten  Orte  zu  halten.  Die  Eisentheile 
sind  mit  Knochenöl  statt  Leinöl  zn  bestreichen  und  die  Stromschliesser  erst 
im  EriegilUIe  snaammensasetion. 
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Aehnliche  L'ebelstände  zeigten  sich  auch  bei  den,  den  Schiffen  der 
UebungsdiTision  mitgegebeneu  Stromschliessern ;  ausserdem  waren  bei  einigen 
dtnelbMi  die  TerbindnngBdrfthte  al^broclieiu  Man  bat  daher  den  BeftU 
eigehen  lassen,  die  Stromschliesser  mindestens  alle  drei  Monate  zu  erproben. 

Spieren.  In  Anbetracht  dovspn ,  dass  sich  bei  15  Knoten  Fahrt  die 
gewöhnliche  Musterspiere  verbogen  hatte,  wurde  die  Erzeug:ung  einer  stärkeren 
Spiere  beantragt  und  bewilligt.  Zur  Herstellung  derselben  wurden  statt 
äechen  Ton  30%  solche  ron  95%  Dicke  Terwendei  Die  nene  Spiere  wider^ 
stand  den  strengsten  Proben.  Vorher  hatte  man  auch  Versuche  mit  einer  ans 
Doppel-T-Eisen  hergestellten  Spiere  vorgenommen;  die  damit  erzielten  Re- 
sultate waren  befriedigend,  doch  konnte  die  Spiere  ihres  grossen  Qewichtes 
wegen  nicht  angenommen  werden. 

Die  noch  vorräthigen  alten  Spieren  können  auf  gewöhnlichen  Dampf- 
barkassen  nnd  Dampfknttern  Terwendet  werden,  während  für  Torpedoboote  die 
nenon,  d.  h.  die  stärkeren  Spieren  unbedingt  nothwendig  sind. 

Man  nahm  auch  mit  zwei  noticn  Krupp'sclion  Spieren  Elasticitätsproben 
vor;  dieselben  haben  naoli  Kutfernung  der  Probebelastuug  ihre  ursprüngliche 
Form  wieder  vollkommen  angenommen. 

Indeeaen  wurde  im  königl.  Arsenale  an  Amsterdam  eine  alte  hohle 
Knipp*8dia  Spiere  von  12 — 10%»  äusserem  und  10 — S%»  innerem  Durch- 
messer (Fig.  2),  die  für  andere  Zwecke  nicht  mehr  zu  verwenden  war,  nach  den  An- 
gaben des  Chefs  des  Torpedowesens  umgeändert.  An  dem  dünneren  Ende 
wurde  ein  Stück  von  1'84  *7  abgeschnitten  und  eine  StahlsUuige  von  4*f 
L&nge,  7-6%»  Durchmesser  am  hinteren,  und  3*2%»  am  vorderen  Ende  ein- 
geschoben. Die  Stahlstange  ist  an  dem  Spierenrohie  mittels  eines  Belsens 
befestigt.  Die  c  miplete  Spiere  wiegt  nahezu  260  Xg.  und  bringt  den  Torpedo 
anf  2  b      unter  Wasser  bei  einem  Abstände  von  7      vom  Vorsteven. 

Diese  Spiere  wurde  mit  einem  auf  das  Normalgewicht  gebrachten 
Schiessbaumwolle-Torpedo  auf  dem  Torpedoboote  Nr.  II  behufs  Erprobung  in- 
atallirt.  Die  Maschine  arbeitete  mit  100,  160,  200,  250  nnd  260  Botationeii; 
sowohl  bei  gnader  Fahrt  als  auch  bei  den  Torgmommenen  Drehversuchen 
war  eine  Biegung  der  Spiere  nicht  wahrzunehmen,  es  wurde  jedoch  constatirt, 
dass  der  Druck  des  Wassers  auf  die  Hobel  den  Contact  herstellte. 

Als  man  eine  grössere  Geschwindigkeit  auorduete,  geschah  es,  dass  der 
Maschinenführer  die  Drosselklappe  zn  weit  öffnete,  so  dass  die  plötzlieh  nm 
ein  bedeutendes  Termehrte  Fahrt  sich  fttr  die  Spiere  als  an  gross  erwies;  in 
Folge  dessen  wurde  das  Spierenrohr  an  seinem  hinteren  Bnde  gebogen,  die 
Stahlstange  blieb  jedoch  gerade.  Nachdem  die  Spiere  wieder  auf  ihre  ursprüng- 
liche Gestalt  gebracht  worden  war,  nahm  man  mit  derselben  noch  mehrere 
sehr  befriedigende  Proben  vor;  die  Spiere  blieb  sogar  bei  eiuer  Fahrt  von 
12V«  Knoten  vollkommen  gerade. 

Bei  keiner  Fabi-t  konnte  der  Betrag  der  Biegung  bestimmt  werden,  da 
derselbe  ungemein  gering  war,  was  wahrscheinlich  dem  Umstände  zuzuschreiben 
ist,  dass  die  Achse  des  vollständig  ausgelegten  Torpedcs  nicht  ganz  horizontal, 
sondern  nach  vorne  hin  etwas  aufsteigend  lag;  es  wirkte  daher  der  auf  die 
Yordeflüefae  des  Torpedos  ausgeübte  Wasserdruck  als  Oegendrnek  anf  die 
SpieiOt  ood  verhinderte  in  Folge  dessen  das  Biegen  derselfeien.  Um  diese  An- 
nahme zu  constatiren,  wurde  auf  derselben  Spiere  ein  eiserner  Torpedo,  der 
das  Normalgewicht  hatte,  derart  angebracht,  dass  seine  Aolise,  sobald  er 
ausgeholt  war,  eine  geringe  Steigung  nach  vorne  hatte ;  selbst  mit  lü^J^  Knoten 
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Qesohtrindlgktit  könnt«  nieht  die  graingste  Bieguig  d«r  Spi«re  eonstatirt 
werden. 

Bei  einem  Sprengversuche  wurde  ein  mit  50  Kg.  Scliicsspulvor  geladener 
Torpedo  zur  Explosion  gebracht.  Uiebei  verbog  sich  die  Spiere  und  brach 
nahe  lieim  Torpedo  ab,  die  Stahlstange  blieb  jedoch  ToUkommen  anversehrt. 

Nach  Angaben  des  Ckipitfta-Uentenant  Gramer  hat  das  EtablisBement 
Krupp  swei  11^  lange  Spieren  mit  eUiptiscbem  Querschnitt,  gleich  den 
französischen,  geliefert.  Dpr  auf  9  5  vom  vorderen  Ende  eingeklemmten 
Spiere  sollten  am  anderen  Ende  100  Kg. ,  dann  von  50  zu  50%»  je  50  Kg. 
angehängt  werden,  so  dass  die  Gesammtbelastung  750  Kg.  zu  betragen  hatte. 
Diese  Spiere  ist  in  Fig.  8,  Tafel  XXI  dargestellt  Sie  besteht  ans  swei 
Stucken,  von  denen  das  hintere  Stück  aus  geschmiedetem  Gusstabl  hergestellt 
ist;  dasselbe  ist  7  •"/  lang  und  auf  0  52  vom  hinteren  Ende  umgebogen. 
Bei  E  F  sind  die  äusseren  Durchmesser  15  7m  und  13%»,  bei  CD  12*9%v 
und  11%»,  bei  AB  11*6%»  und  11%».  Im  Inneren  ist  die  Spiere  auf  10%» 
cflindriach  ansgebohrt.  Das  Yorderende  der  Spiere  trägt  eine  Stahlstange,  die 
im  warmen  Znstande  auf  0*25"^  in  die  Spiere  eingeschoben  ist;  die  Lftnge 
der  Stange  ist  4*"/,  der  Durchmesser  derselben  verjüngt  sich  von  7*6  %» 
auf  3'2%».  Das  Gesammtgewicht  der  Spiere  (Spierenrohr  and  Stange)  betr&gt 
360  Kg. 

Nach  den  Berechnungen  h&tte  die  Blegong  bei  750  Kg.  Belastung 
700TU  betragen  sollen.  Als  die  Gewichte  in  den  oben  angegebenen  Abatftnden 

angebracht  waren,  nahm  die  Spiere  die  in  Fig.  3  durch  die  ponktirte  Linie 
dare:estellte  Form  an ;  die  Biegung  betrug  liei  der  einen  Spiere  709*%  und 
bei  lier  anderen  710%i.  Nach  Abnalimo  der  Gewichte  kamen  die  Spieren  in 
ihre  frühere  horizontale  Lage  bis  auf  3*%»  zurück,  was  bei  einem  Ilebclsarme 
von  9*5^  wohl  dem  Kadigeben  der  Elemmyorrichtnng  zugeschrieben  werden 
kann.  Die  Spieren  wnrden  daher  als  gut  befunden  und,  nachdem  entsprechende 
Klanen  eneogt  waren,  auf  dem  Torpedoboote  Nr.  VII  installirt.  Mit  einem 
Torpedo  von  15  Kg.  Schiessbaumwolladung  vei>f'lieii,  zeigten  die  Spieren  bei 
einer  Fahrtgeschwindigkeit  von  10 — 13  Knoten  nicht  die  geringste  Biegung. 

Bino  dieser  Spieren  wurde  auch  mit  einem  auf  das  Normalgewicht  ge- 
brachten Sohiesspnlver-Torpedo  anf  Torpedoboot  Nr.  II  installirt.  Das  Boot 
lief  bei  einem  Versnch  mit  ausgelegter  Spiere  und  bei  150 — 358  Botationcn 
mit  immer  «steigender  Geschwindigkeit,  ohne  dass  sich  die  Spiere  verbogen 
hätte.  Man  war  daher  berechtigt  anzunehuion,  dass  die  Spiere  auch  bei  dieser 
Torpedogattung  gut  zu  verwenden  sei,  da  die  Explosion,  welche  auf  gut  7"^ 
▼om  Boote  stattfindet»  diesem  letxteren  viel  weniger  fühlbar  sein  dilrfte. 

Am  17.  September  v.  J.  wurde  mit  Torpedoboot  VII  an  einer  solchen 
Spiere  ein  aus  Blech  construirter,  mit  15  Kg.  gekörnter  feuchter  Schiess- 
baumwolle geladener  Torpedo  durch  Glühdrahtziiudcr  zur  Explosion  gebracht. 
Von  einer  Barkasse  aus  wurde  die  Wirkung  der  Explosiou  auf  das  Boot  be- 
obachtet: man  nahm  nnr  eine  Srschtttemng  desselben  wahr,  worauf  es  mhig 
liegen  blieh.  Die  dorch  die  Explosion  emporgeschlenderte  Wassergarbe  hatte 
beU&ufig  10  ^  Hohe.  Das  dfinne  Yorderende  der  Spiere  war  zwar  etwas  nach 
unten  verbogen ,  doch  blieb  dieselbe  noch  in  vollkommen  brauchbarem  Zu- 
stande. Der  Torpedo  hatte  sich  im  Abstände  von  7  "1  vom  Vorsteven  und 
S*5  *Y  unter  Wasser  befunden. 

BpiermeinriclUung  auf  Dampßartaase»  und  BoaUn.  Da  beabsichtigt 
wurde,  die  Coutausse'scho  Spiereneinrichtong  anf  den  einhehnischen  Fahr* 
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leugBfl  in  Indieii  su  verwenden,  erliielt  Oq»itftn-IiieiitniaDt  Cr  am  er  den 

Auftrag,  sich  durch  Experimente  die  Gewissheit  zu  verschaffeu,  ob  1.  die 
E]q>lo8ion  des  an  der  Spiere  geführten  Torpedos  für.  ein  Boot  des  Typ 
ge^hrlich  sei  und  2.  ob  das  BootsgeschQtz  eingeschifft  werden  kann,  wena 
die  Spiere  mitgef&hrt  wird,  und  ob  mit  letzterem  in  diesem  Falle  manO?rirt 
werden  kann. 

Am  S.  April  y.  J.  wurde  auf  Doot  B'  (alten  Modells ,  welches  etwas 
schmäler  ist,  als  das  des  entsprechenden  neuen  Typ)  die  Spiereneinrichtung 
nach  dem  System  Coutausse  an  baciibord  iustnUirt,  und  sowohl  der  auf  das 
Normalgewicht  gebrachte  Torpedo  als  auch  das  12%»  Bootsgeschütz  ein- 
gescbüR.  Bei  Yornalime  des  venchrillsmisBigan  GesebUtKeKereitiiims  anf  Com- 
mando  übenengte  man  eich,  dase  bei  dieser  Bootsgattnng,  wenn  die  Torpedo- 
spiere eingelegt  ist,  die  Mannschaft  za  wenig  Baum  zur  Bedienung  des  Ge- 
schützes hat,  was  beim  Boote  B'  des  neuen  Typ  nicht  der  Fall  ist.  Der  Ab- 
stand der  Geschätzmündung  vom  eingelegten  Torpedo  war  30%». 

Am  17.  April  v.  J.  wurden  Experimente  vorgenommen,  um  folgende 
Fragepnnkte  aaftoUftren:  1.  Die  Wirkung  des  Abfeaerns  eines  seharfni  Schusses 
des  Bootsgeschntzos  auf  den  Torpedo,  und  2.  dio  Wirkung  der  Explosion  einM 
mit  25  Eg.  vSchiesspolTer  geladenen  Torpedos  auf  das  Boot  und  anf  das  ge- 
ladene Geschütz. 

Eine  Dampfbarkasse  nahm  das  mit  Torpedo  und  Geschütz  armirte  Tor- 
pedoboot in  Sohlepp  nnd  IlUirte  es  anf  die  Bhede.  Das  Bootsgesehflts  wucde 
mit  einer  0*36  wiegenden  Esrdose  nnd  mit  einer  Uebongsgranate  ge- 
laden. Das  Abfeuern  wurde  von  der  Barkasse  aus  bewerkstelligt ;  die  Ztlndong 
erfolgte  mittels  einer  Glühdrahtpatrone,  an  welcher  zwei  sehr  dünne  und  iso- 
lirte,  durch  das  Zündloch  eingeführte  Stromschliessungsdrähte  befestigt  waren. 
Sobald  sich  die  Eardose  sammt  Zündpatrone  an  Ort  befand,  wurden  die  Enden 
der  Stromsehliessnngsdrfthte  mit  den  oina  50^  hngen  Leitnngsdifthten  ver- 
bunden, welche  man  zu  der  in  der  Barkasse  installirten  elektrischen  Batterie 
führte.  Nun  entfernte  sich  die  Barkasse  auf  circa  40  "V  vom  Torpedoboote, 
worauf  das  Geschütz  abgefeuert  wurde.  Die  Abfeuerung  äusserte  keinerlei  schäd- 
liche Wirkung  auf  den  Torpedo  und  seineu  Hanövrirapparat. 

Bevor  man  som  sweiten  Yersooh,  d.  h.  »ir  Sprengung  des  Torpedos 
schritt,  wurde  anf  dem  Torpedoboote  das  2Mt  gesettt,  nm  es  vor  dem  nieder^ 
fallenden  Wasser  zu  schützen.  Der  eiserne  Torpedo  war  mit  25  Kg.  Schiess- 
pulver geladen  und  mit  Sand  und  Sägespänen  ausgefüllt;  mit  ausgelegter 
Spiere  befand  sich  der  Torpedo  5*8  "V  vom  Vorsteven  und  2*5  *y  unter  Wasser. 
Im  Boote  waren  1  Ofßcier,  1  Cnterofficier  und  2  Torpeder;  das  Gewicht  der 
flbrigen  Bemannung  war  durch  Ballast  ersetrt.  Die  Bremse  des  Bootsgeschdttes 
wurde  geschlossen  und  das  Geschütz  selbst  mittels  einer  Sonrtaljo  an  einer 
Bootsducht  versichert.  Der  Torpedo  wurde  iiuf  die  gewöhnliche  Art  entzündet. 
Eine  breite  ca.  10  hohe  Wassergarbo  erhob  sich.  Durch  die  Explosion  hatte 
weder  das  Boot,  noch  die  Spiereneinrichtung.  Schaden  geiiiteu;  dio  Stange  war 
swar  abgebrochen,  aber  die  Spiere  selbst  nnbeschidigt  geblieben.  Am  Ende 
des  Leitungskabels  waren  der  Diehtnngsboden  sammt  Kautschukhaube,  der 
Deckel  mit  5  Befestigungsschrauben  und  ein  Stück  der  TorpedohOlle  hängen 
geblieben.  Die  in  das  Boot  herabgefallene  Wassormengo  war  gering,  was  sich 
durch  die  Beweguugeu  erklären  lässt,  welche  das  Boot  in  Folge  der  Explosion 
ansflhrte.  Von  der  Dampfbarkasse  ans  wurden  diese  Bewegungen  anf  das  Ge- 
naueste beobachtet;  das  Boot  sdiob  nftmlieh  raerst  rasch  nadh  vorne,  wurde 
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ein  wenig  gehoben  und  bekam  dann  in  Folge  der  gegen  du  TmeBohilf  strO- 
mendeo  WnsemuMse  eine  heftige  Bewegung  «ber  Steoer. 

Ans  den  Besoltaten  der  eben  bttcbriebenen  Versuche  glaubt  €apitftn- 
Lieutenant  C  r a m e  r  schliessen  zu  können,  1.  dass  auf  den  Booten,  die  breiter 
gehalten  sind,  als  die  des  alten  Typ  H*,  die  Coutauss  e'sche  Spierencinrichtung 
der  Bedienung  des  Bootsgeschützes  niclit  hinderlich  ist;  2.  dosb  da^  scharfe 
Sefaieeaen  mit  dem  13%»-Ge8eh11t»e  Ar  den  Torpedo  weder  gefthrlich  noch 
echftdlicb  ist;  3.  daes  die  Explosion  des  mit  25  Kg.  Schiesspulver  geladenen 
Torpedos  ein  Boot  Typ  B*  unmöglich  beschädigen  kann  und  4.  dass  es  wOn- 
flohenewert  w&re,  Torpedo  zu  eneugen,  die  genau  25  Kg.  Schiesspolver  fassen. 

IL  Torpedoboote. 

2VMpeM00l  JTr.  /.  —  Bei  10  Meilen  Mrt  machte  das  Boot  Dreh- 
kreise von  175  *V  Durchmesser.  An  der  gemessenen  Heile  erreichte  man  bei 
225  Botationeu  10  Knoten,  bei  200  Botaüonen  9*6,  bei  150  Bot  7V4  nnd 
bei  100  Kot.  ö'/^  Knoten. 

Torpedoboot  iVr.  II.  —  Mit  diesem  Boote  wurde  öfters  anter  Dampf 
gegangen,  um  Mwohl  DzohTersiiche  fonnnehmoB,  als  aoch  nm  die  Spieren- 
einrichtung  tn  «proben. 

Bei  300  Umdrehungen  waren  die  Durchmesser  der  Wendungskreiso 
125  und  145,  im  Mittel  ia5*y  ;  bei  340  UmdrehoDgen  165  und  175,  iin 
Mittel  170  "Y. 

Gelegentlich  eines  Sprengversuches  mit  einem,  mit  12*5  Kg.  ScliiesB- 
banmwoUe  geladenen  Torpedo  erfolgte  anf  das  SchliesBen  des  Stromes  keine 

Explosion;  das  Wasser,  aus  welchem  eine  Art  Dampf  aufstieg,  nahm  eine  bräun- 
liche Färbung  an.  Nach  einiger  Zeit  wurde  die  Spiere  vorsichtig  eingeholt 
und  der  aus  Weissblech  erzeugte  Torpedo  unbeschädigt  gefunden ,  nur  der 
Deckel  war  etwas  herausgetrieben.  Beim  Aufmacheu  der  Büchse  constatirte 
man,  dass  die  dem  Deekel  fonftchst  gelegene  trockene  Schiessbaomwolle  Ter- 
brannt  war,  und  dass  die,  die  trockene  Schiessbanmwolle  umschliessenden 
Platten  feuchter  Wolle  nicht  verbrannt,  sondern  nur  an  den  Contactstellen  mit 
der  trockenen  Masse  ein  wenig  verkohlt  waren.  Das  Versagen  der  Explo&ion 
wurde  dem  grossen  Feuchtigkeitsgehalte  derjenigen  Schiess baumwollplatten  zu- 
gesehrieben, welche  Tollkonunen  trocken  h&tten  sein  sollen;  es  stellte  sieh 
anch  heraus,  dass  die  Masse  nnter  ongflnstigon  UmstAnden  getrooknet  wurde. 

Am  folgenden  Tage  wurde  der  Torpedo  mit  der  entsprechenden  Ladung 
versehen  und  abermals  für  den  Sprengversuch  ausgeloi^t.  Zur  Zündung  be- 
diente man  sich  einer  Lecl  anche-Batterio  von  15  Elementen;  dib  Exph}sion 
erfolgte  unmittelbar  nach  Schliessung  des  Stromes.  Die  zum  Auslegeu  des 
Torpedos  forwendete  eiserne  Spiere  von  13^101»  Darehmeeser  hatte  sich 
gar  nicht  gebogen,  die  daran  befestigte  Stange  wurde  jedoch  gegen  da»  Boot 
an  geschoben  und  knapp  an  der  Spiere  glatt  abgebrochen.  Es  erhob  sich  eine 
hohe,  spitze  Wassersäule,  die  in  der  Nähe  des  Maschinenraumes  niederliol.  Im 
Torpedoboote  achter  wurde  die  Erschütteruug  nur  schwach  gefühlt,  obgleich 
dar  Stoss  dtmlidi  stark  gewesen  sein  mnn,  ^  der  Mannloehdeckel  des  vor- 
dersten wasserdichten  Schottes  hsvansgetrieben  wurde  nnd  der  Fuss  der  kleinen 
eisernen  Treppe  der  vorderen  Luke  das  schwache  Flarhols  durchschlagen  hatte. 
Im  Momeute  der  Explosiou  war  die  Fahrt  sehr  gering. 

Kurze  Zeit  darauf  wurde  wieder  mit  einem  Toi-pedo  von  12*5  Kg.  Ladung 
Schiessbaum  wolle  an  einer  12 — 10%»  eisernen  Spiere  ein  Sprengvei-such  vor- 
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genommen.  Der  Torpedo  war  an  stenerbord  des  Bootes  ausgelegt,  di«  Fahrt 
betrug  4—5  Knoten.  Die  Explosion  erfolgte  unmittelbar  nach  Schliessung  des 
Stromes.  Die  Erschütterung  des  Bootes  war  gering,  die  aufgeworfene  Wasser- 
garbe  nicht  hoch,  doeh  erreichte  das  niederfallende  Wasser  die  achtere  Luke. 
Der  Bug  des  Bootes  wurde,  wie  man  von  der  Barkasse  ans  beobachtete,  nach 
backboni  geworfen;  die  Spiere  war  stark  verbogen,  die  Stange  gebrochen  und 
tief  in  dio  Spiere  eingescliHlicn ,  so  dass  diese  einen  Riss  bekam  und  beide 
Leitungsdrahte  in  der  Si.alte  festgeklemmt  wurden.  Das  Boot  selbst  hatte 
nichts  gelitten,  doch  muäs  erwähnt  werden,  dass  eine  Köhre  des  Oberflächen- 
Condensators  in  das  Boot  geschlendert  wnrde»  so  dass  die  Bfickfahrt  ohne 
CondensatioD  surAckgelsgt  werden  mnssta. 

Um  fthnlichen  UnftUen  Tonnbengen,  hat  man  an  den  Torpedobooten 

Nr.  IV  bis  incl.  IX  die  CondensatorrOhren  etwas  Uager  gehalten,  um  sie  anf 

den  hölzernen  Dichtnngsbüchsen  biegen  zu  können. 

Da  man  sowohl  beim  Fahren  mit  Hochdruck  als  auch  beim  Liegen  mit 
stillem  Dampfe  den  Wasservorrath  rasch  verbraucht ,  hat  mau  in  Vorschlag 
gebracht,  eine  sweite  WasssrUste  an  installiren. 

Im  Winter  1878/79i  wurde  das  Boot  uatgmihhppi ,  reparirt  und  mit 
den  nöthigen  Vorrichtungen  versehen ,  nm  im  Mhjahie  Vennehe.mit  Sehlepp- 
turpedos  vornehmen  zu  können. 

Im  Monate  Mfirz  Hess  mnn  das  Boot  wieder  ab  und  nahm  die  üblichen 
Probefahrten  vor.  Bei  einer  Fahrt  am  21.  Mai  v.  J.  ereignete  es  sich,  dass 
beide  Bolzen  des  vorderen  Excenters  brachen,  welcher  Unfall  die  Maschine 
angenUicklieh  mm  Stehen  brachte^  Eb  wnrde  versacht,  mit  verkttrster  8ehieb«r- 
stuige  xn  fahren,  was  jedoch  misslang;  sodann  wollte  man  im  Niederdruck« 
i^linder  mit  Hochdruck  arbeiten,  die  Kurbeln  waren  aber  nicht  Ober  den  todten 
Punkt  zu  bringen.  Endlich  sah  man  sich  gezwungen,  einen  Schleppdampfer 
zu  Hilfe  zu  rufen,  um  in  den  Hafen  zurück kohitn  zu  können.  Die  Havarie 
am  Excenter  kann  nur  dadurch  verursacht  worden  sein,  dass  die  Muttern  der 
Boliso,  obswar  sie  durch  Gegenmuttern  mit  Tonteckem  venriichert  waren,  etwas 
Spielraum  hatten. 

Endo  des  Monats  konnte  das  Boot  wieder  auslaufen  und  es  wurde  fEkr 
einen  Liquidcompass,  der  1*57*7  hoch  und  h-^T^  vom  Heck  aufgestellt  war, 
die  Lociilattraction  bestimmt.  Sodann  wurde  eine  Anzahl  Fahrten  zu  dem  Zwecke 
zurückgelegt,  um  den  Verlust  au  ii'ahrtgesch windigkeit  bei  ausgelegter  Spiere 
lu  bestimmen;  hiem  wurde  die  Krupp 'sehe  Spiere  fon  14—107,%»  Durch- 
messer gewählt ,  an  welcher  der  auf  sein  Normalgewicht  gebradite  Torpedo 
befestigt  war. 

Man  erzielte  dabei  folgende  Resultate: 

1.  Fahrt.  Mit  180  Umdrehungen,  die  Spiere  eingelegt 

Gegen  den  Strom  anf  der  Heile ...    6*545  i  Kittel 
Mit  dem  Strom     n   s    d    ...  10*434  /  8*489  Mailen. 

2.  e     Mit  180  Umdrehungen,  die  Spiere  ausgelegt. 

Gegen  den  Strom   5'013  i  Mittel 

Mit  dem  Strom   9-625  /  7-319  Meilen. 

3.  »     Mit  270  Umdrehungen,  die  Spiere  ausgelegt. 

Gegen  den  Strom   8*181 1  Mittel 

Mit  dem  Strom   18*74  /  10*96  MeOen. 
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4.  Ffthri.  Mit  270  Umdrehungen,  die  Spiel»  eingelegt. 

Gegen  den  Strom   8-867  »  Mittel 

Mit  dem  Strom   14-814  /  11-84  Meilen. 

5.  ff     Mit  800  ümdnhnngen,  die  Spiere  eingelegt 

Gegen  den  Strom  11-96  \  Mittel 

Mit  dem  Strom   13-58  /  12' 77  Meilen. 

6.  »      Mit  300  Umdrehungen,  die  Spiere  ausgelegt. 

Gegen  den  Strom   11-764  i  Mittel 

Mit  dem  Strom  13*857  /  12' 31  Meilen. 

Der  Tflrkst  an  Oesehwindigteit  nriBCbeu  Fahrt  1  n.  2  beträgt  also  1*17  Meil. 
n     n      n  n  n         11811. 4»       n   0*88  j» 

n     n      n  n  n         n5a.  6»       n   0*46  n 

In  letitnrar  Zeit  hat  man  als  Sduniflnnittel  Ar  die  Hochdnwki^indflr 
immar  Cniw-Oal  renraidet^  daa  aoagaieicluiete  Jteanltata  lieünie. 

Im  AQgmt  T.  J.  wurde  das  Boot  an^oholt,  mn  den  Boden  ta  anter- 
melmis  man  ftnd  den  Miniumanstrich  an  mehreren  Stellen  ganz  abgefallen, 

an  anderen  war  er  in  Gestalt  piner  klebrigen  feuchten  Masse  haften  geblieben. 
Es  scheint  demnach,  dass  Minium  nicht  das  beste  Schutzmittel  für  die  Böden 
der  st&hlernea  Boote  ist').  Capit^iu  Lieutenant  Gramer  hat  daher  vor- 
geschlagen»  als  Bodenanatrioh  Bahtjen's")  oder  eine  andere  entsprechende 
CompoBition  in  Terwenden. 

Mr.  Thornycroft  wendet  f&r  die  von  ihm  oonatmirten  Boote  „PUeher*8 

antifouling  paint**  an.  Anf  den  Vorschlag  des  Chefs  der  Torpedoabth^nng 
sind  gegenwärtig  Vergleichsproben  mit  Mininm,  Bahtjen'a  Compoaition  nnd 

Pilcher's  paint  im  Zuge. 

Tot-pedoboot  III.  Auf  diesem  Boote  wurde  eine  neu  construirte  Spieren- 
Torrichtung  erprobt,  die  sich  aber  wegen  ihies  zu  grossen  Gewichtes  —  gegen 
1500  Kig.  —  als  nicht  anwendbar  erwiea. 

TSm  Jedoeh  di»  an  Bord  dieaea  Torpedobootes  inetallirten  Apparate, 
Winden  etc.*  Terwonden  ta  kOnnen,  hat  man  die  SpierenTorriehtnng  wie  folgt 
nen  montirt: 

Eine  gerade  Spiere  I  (Fig.  4),  deren  hinteres  Ende  I2'1m  äusseren  und 
10%»  inneren  Durchmesser  hat,  fährt  durch  den  Bugbügel  A  und  durch  eine 
zum  Aufklappen  eingerichtete,  iu  Charuier  bewegliche  Hülse  C  nach  Innen- 
bord. Die  Hfllee  C  wird  von  der  beweglichen  StOtie  C  getragen»  welche  am 
Fnaae  eine  vorstehende  Lippe  hat,  um  das  Umkippeu  der  StQtze  gegen  ?orno 
zu  verhindern.  Am  Innenende  der  Spiere  ist  ein  Aufro  I]  befestigt,  an  welchem 
das  Ein-  und  Ausholtau  festgemacht  wird.  Beim  Einholen  der  iSpioie  neigt 
sich  die  Stütze  nach  achter  und  bringt  dadurch  die  Spiere  auf  den  Thurm- 
deckol  sn  liegen.  Die  Art,  in  welcher  daa  Ans-  nnd  Einholen  geschieht,  ist 
ana  dar  Zeichnung  deutlich  an  entnehmen.  Welche  fljplerengattiing'  in  Yer- 


*)  Nach  der  ErftSorong  dee  ITebenefeMn  ist  gekoditee  leinSl,  mehreremale 

warm  aufgetragen,  das  beste  Schutzmittel,  da  es  schnell  trocknet,  nach  kurzer  Zeit 
luurt  wir^  dabei  glatt  und  biegsam  bleibt,  während  Minium  erst  nach  Monaten 
troeknet 

')  ücbcr  die  Vcrsucbsresultatc  mit  Rahtjen'aComgoaltioaiieiieaniere  »BBt' 
theüungen*  Jahrgang  1879,  Seite  844  und  846. 
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irandmig  komnwn  soll,  wird  nch  ent  naeh  den  ToniiBe1im«iid«i  Proben  be- 
stimmen lasMn. 

mt  der  gegenvftrtigen  Spiere  dflrfte  sich  das  Gewicht  der  completen 
Vorrichtung^  sammt  (refölltem  Torpedo,  Batteriekiste  etc.  auf  beiläufig  882  K^. 
stellen.  Wird  dieses  System  adoptirt,  so  muss  der  Deckel  des  Steuermann- 
ScUutzthurmes  nicht  7,um  Aufklappen,  sondern  zum  Schieben  eingerichtet  werden. 

Auf  diesem  Boote  und  der  Dampfbarkasse  Nr.  6  wurden  auch  ueuaitige 
Topp-  und  SigneUatemen  erprobt  Um  die  Birtfemnng  sa  bestimmen,  auf 
welche  das  Boot  bei  Nacht  gesehen  nnd  gebOrt  wird,  wünden  mehrere  FUirten 

vorgenommen.  Man  löschte  sämmtliche  Lichter  ans  und  steuerte,  10*29  Knoten 
laufend,  von  der  Barkasse  weg;  nach  Vorlauf  einer  Minute  wurde  das  Boot 
nicht  mehr  gehört  und  nach  fünf  Minuten  mit  blossem  Auge  micht  mehr  ge- 
sehen. Bei  der  Bückfahrt  zur  Barkasse  wurde  es  mit  unbewaffnetem  Auge  vier 
Minuten  bevor  es  vorbeikam  bemerkt,  aber  erst  1'/,  Minnten  von  diesem 
Zeitpunkte  gehört,  u.  z.  hörte  man  zuerst  das  Banschen  des  Wassers  und 
dann  das  Geräusch  üer  Maschine.  Das  Boot  wurde  demnach  aof  1250*9  ge- 
sehen und  auf  ungefähr  475  *Y  gehört. 

Torpedoboote  IV,  F,  F/,  F7/,  V III  und  IX.  Diese  bei  Thornycroft 
gebauten  Boote  machten  am  21.,  22.  März,  29.,  31.  Mai  und  25.  nnd  26. 
Aognst  ?.  J.  ihre  Piobe&hrt  anf  der  Themse ;  die  Resultate  derselben  lassen 
wir  in  nachstehender  Tabelle  folgen: 


Nr. 
des 
Bootes 

Mittel  ans 
6  Fahrten  an 
der  gemes- 
senen Meile 

Mittlere 
Anzahl 
der 

UmdrehoDgea 

Geschwindigkeit  per  Stunde  ans 
der  Qenmmtaniahl  der  Um- 

drdmngni  und  den  Etgebniisen 
der  IiJirt  aaf  der  Mäk  ent> 
nommea 

Dampfdruck 

IV 

18-5 

»81-6 

1813 

115-126  Pfd. 

V 

17  576 

867-6 

17-64 

116— 1«6  « 

VI 

1809 

380 

17  7 

100—124  » 

VII 

1817 

378 

17-6 

116—123  •• 

VIII 

19-31 

487  2 

19 

130— 1S6  » 

IX 

18*06 

41ft 

18*lt 

115-115  • 

An  Bord  des  Bootes  Nr.  V  waren  statt  der  zwei  Spieren  und  der  zwei 
Torpedos  700  Kg.  Ballast  eingescbüft. 

Die  Boote  Nr.  YUI  nnd  IX  erzielten  eine  grössere  Botationszahl ,  da 
man  anf  denselben  eine  etwas  weiter  nach  achter  angebraehte  Sehranbe  nenen 

Systems  erprobte.  Der  Umstand,  dass  die  Fabi-tgeschwindigkeit  dieser  Boote 
im  Verhältnis  zur  Kütationszahl  f^oiinger  war  als  bei  den  anderen  Booten, 
ist  den  ungünstigen  Witterangsverhältnissea  zazoschreiben,  nnter  welchen  die 
Probefahrten  stattfanden. 

Diese  Torpedoboote  sind  24'  16  lang  und  3  135  *y  breit  Die  an  Bord 
installirte  Spierenvorrichtang  ist  dieselbe,  wie  anf  Boot  Nr.  IL  Der  Thaim 
dieser  Boote  ist  in  Fignr  5,  Ttfel  XXn  dargestellt;  wie  ersichtlich,  ist  d«r 
Thurm  fix,  der  Deckel  desselben  kann  jedoch,  da  ler  Thurm  sehr  niedrig  ist, 
mittels  dreier  Schraaben  gehoben,  resp.  gesenkt  werden. 
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Fig.  6,  Taf.  XXI  zeigt  sowohl  die  mit  dickem  Glase  geschlossenen  Aus- 
l!ig4(iniitng«ii  d«8  Thmnnts»  ab  soeb  di«  Yornchtongf  mn  die  Aaswnfliehe  der 

Gläser  von  innen  aas  zu  reinigen wenn  Sprühs'ee  oder  SUab  danulf  tSdlen 

sollte.  Diese  Vorrichtung  hat  ausgezeichnet  functionirt. 

Mit  dem  Boote  Nr.  Vll  wurden  die  nachfolgenden  Probefahrten  Tor- 
genommen,  deren  fieeultate  uemlich  auch  ftü:  die  anderen  Boote  dieser  Ciasee 

autreffen  dnrften. 

Auf  dem  Boote  wurden  zwei  Krupp'soho  Spioren,  die  oine  von  14 — • 
11%»  und  12  — 10%»,  die  audore  von  14  —  10-5%»  uud  12—10%»  äusberoin, 
beiiehungsweise  innerem  Dnrchmesser  und  einem  Gewiehte  von  352  n^p. 
377  Kg,  instollirfc,  an  welelien  je  ein  ans  Stahl  eneogter  Torpedo  be* 
festigt  war. 

Mit  100  Kütationen,  65  —  75  Pfund  Dampfdruck  und  mit  beiden  Spieren 
eingelegt,  lief  «las  Beut  an  der  gemessenen  Meile  7 '725  Meilen. 

Mit  200  Umdrehungen  uud  demselben  Dampfdruck  erreichte  man    9  *  613  Meilen 
-  300  „  ,        „  ^  „        „    12-819  , 

,  800        ,         II    ^  PAmd      „  II       n   13*0&&  » 

,  820         .         »  100    ,         ,  ,       „    U-371  „ 

Sodann  lief  man 

mit250  Umdrehmig«a  ,  100  Pftind       ,  »      »   1^*116  „ 

Non  wurde  die  leichtere  Spiere  amgalegt  nnd  die  Fahrt  an  der  Meile 

gemessen;  man  erreichte: 

Mit  200  Rotationen  and  100  Pfund  Dampfdruck  11-908  Meilen 
„   250        „         „   100     „  „         i2-o:u  „ 

„    300         „  „    100     „  „  13-432  „ 

Bei  den  auf  diese  Proben  folgenden  DiebTersucheu  hat  das  Boot  Kreise 
TOD  folgenden  Durchmessern  besebileben: 

Mit   7       Meilen  Fahrt  149    *y  in  2  Minuten  32*5  Secunden 
„    8-6      „        ,    172-6  „   ,  2      „  18 
,    9-76     ,        ,    294    ,  ,  8      ,       4  5  „ 
»     «  n        .     67     ,   „8       .      29-6  , 

«13  „        „    432     ,   „  3       ^     24  „ 

Da  es  sich  währen*!  der  Proben  herausstellte,  dass  die  Tangyepumpo 
nicht  immer  eine  genügende  Quantität  Speisewasser  dem  Kessel  zuführte,  so 
wurde  statt  des  ^/^  zölligen  Speiserohres  ein  solches  Ton  ly^"  Durchmesser 
eingefligt.  Der  Inhalt  der  Wasserkiste  konnte  dann  bei  einem  Dampfdruck 
▼on  100  Pfbnd  in  15  Minuten  15  Secunden  nach  dem  Kessel  gepompt  werden. 

Sodann  wurden  abermals  FahrtgesebwindIgkeitBproban  mit  ansgnisften 

Torpedospieren  vorgenommen  nnd  zwar  installirte  man  zu  diesem  Zwecke  an 
backbord  eine  neue  Krupp'sche  Spiere  mit  einem  Schiessbanmwoll-Torpedo 
und  an  steuerbord  die  gewöhnliche  Krupp'sche  Spiere  mit  dem  stählernen 
Schiesspulver- Torpedo;  die  bei  diesen  Versuchsfahrten  enielten  Besultate  sind 
folgende: 


■)  Audi  Hr  SdmtsUhmt  auf  dar  Commandebril^  sdir  sn  em^eblen. 

Anmerk.  des  uebereetiers. 
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AonU 

der  Uno- 
drehvngen 



Dampfdruck 
in  Pfand 

• 

Fahrt  mit 
flinfffiluiUer 
spien 

Fahrt  mit 

ausgelegter 
Backbord- 

Fahrt  mit 

ausgelegter 
Stouerbord- 

unierscuieci 
an  Fahrt, 
wenn  die 
Backbord - 

Bpiere  statt 

der  StouiT- 
bordspicre 

ansgel^  ist 

160 

100 

8-642 

8-488 

-  0104 

800 

100 

11*086 

10*180 

9-887 

-  0.8t8 

250 

100 

12-543 

10-943 

10-685 

-  0-26ft 

300 

100 

18-091 

12-183 

11-986 

.  0-298 

860 

116 

14*177 

IS' 186 

11-M8 

-  0*3» 

877 

126 

•  « 

14-421 

18-886 

-  0-6S6 

Diese  Proben  wurden  an  der  gemessenen  Meile  vorgenommen.  Nach 
denselben  selieuit  es»  dass  dnrch  die  neos  Knippspiere  mit  dem  Sehie»- 

woUtorpedo  die  Fahrt  wniiger  beeinträchtigt  werde  als  durch  die  alte  l^ieie 

mit  dem  Schiesspulvertorpedo;  positives  kann  jedoch  darüber  nicht  angegeben 
werden,  da  die  verschiedenen  Vcrsuchsfahrton  bei  ungleichen  Wetter-  and 
Stromverhältnissea  durchlaufen  wurden. 

Torpedoboot  X  Dieses  Boot  wnrde  auf  der  Werfte  der  Icdnigliclien 

Bampfschiffahrtsgescllschaft  sn  F^enoord  nach  den  Plinen  des  Chefingenieur 
der  k.  Marine  trehaiit.  Da  man  die  Schraubenpropeller  vor  dem  Kuder  in- 
stallirte,  war  eine  Aeiiderung  der  Achterschiffsconstruction  vorzunehmen.  Der 
Commandothurm  wurde  wie  auf  den  bereits  beschriebenen  Booten  IV —  IX 
ocmstamirt. 

Dem  Ck>ntraete  nseli  sollte  das  Boot  15  —17  Mälen  koftii.  Die  am 

14.  August  V.  J.  bei  Willemsoord  Torgenemmene  ProbefUirt  ergab  16*48 

Meilen;  nun  wurde  eine  Dauerfahrt  von  einer  Stunde  angeordnet,  während 
welcher  Zeit  das  Boot  im  Mittel  15 '86  Meilen  zurücklegte,  worauf  es  als  den 
ContractsbedinguDgen  entsprechend  von  Seite  der  k.  Marine  übeinommeu  wurde. 
Das  Boot  ist  gat  gearbeitet,  die  Maschinen  arbeiteten  in  ▼oUkoomen  be- 

firiedigender  Weise. 

Torpedoboot  XT  lu  Amsterdam  gebaut,  ist  am  20.  September  v.  J.  in 
Nieuwediep  angekommen,  und  konnte  bis  zu  dem  Zeitpunkte,  in  welchem  der 
Jahresbericht  abgeschlossen  wurde,  des  schlechten  Wetters  wegen  nicht 
erprobt  werden. 

Torpedobooi  XII,  in  Vlissingen  gebaut,  war  beim  A.bschlass  dieses 

Berichtes  noch  nicht  der  Torpedoabtheilung  übergeben. 

Die  Geschwindigkeit  der  im  Inlande  gebauten  Kooto  ist  im  Vergleiche  zn 
jener  der  Thomycroftboote  bedeutend  geringer,  was  hauptsächlich  dem  Um- 
stände zuzuschreiben  ist,  dass  man  bei  der  Construction  der  Thornycroftboote 
die,  ein  Gewicht  Ton  SOOO  Kg*  reprftsentirenden  Torpedoeinrichtongen  in  Beeh* 
nong  zog,  während  dies  bei  den  niederländischen  Booten  unterlassen  wurde. 

Da  sich  bei  Sprengversuchen  in  England  der  Fall  ereignet  hatte,  dass 
in  Folge  der  Erschütterung  die  Roststäbe  aus  den  Kesseln  gesclilendert  wurden, 
erdachte  Capitäu-Lieutcnaut  C  rumer  eiue  Vorrrichtung,  um  einem  ähnlichen 
UnM  bestmöglichst  ?oiiabeugen. 
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Dk  Vorrichtimg,  nm  die  im  Kesselraom  beschäftigten  Leute  vor  dem  - 
aasstrOmenden  Dampf  zu  schfitzen,  im  Falle  ein  Kesselrohr  bersten  oder  sich 
sonst  ein  Unfall  an  den  Kesseln  ereignen  sollte,   ist  in  Fig.  7,  Taf.  XXI 
dargestellt.    Die  Kessel  s&mmtlicher  Torpedoboote  ,8ind  mit  dieser  Vorrich- 
tung versehen. 

III.  Spierentorpodos  auf  grossen  Schiffen. 

In  Folge  der  günstigen  Resultate,  die  mit  den  Stromunterbrechern  an 
Bord  des  Van  Galen  erzielt  wurden ,  sind  dieselben  auch  auf  dem  Atjeii, 
Tbomp  und  Alkaiaau  iustallirt  worden.  Auf  letzterem  Schiffe  i^t  ein  kleiner 
Enbn  behvfs  toichtsrsn  Anslegen  der  Torpedos  instslUrt  worden. 

Die  L&nge  der  Torpedospiere  fär  den  Leuwabden  ist»  mit  Baefcsielit 
auf  die  Lage  der  Ärslwe,  auf  12  ^  festgesetst  worden. 

ly.  Schleppte rpedos. 

Von  Seite  der  Torpedoabtheilung  wurde  der  Vorschlag  gemacht,  einen 
SeUepplorpedo  so  erxeogen,  welcher  76  Kg.  SehiesspnlTer  enthalten  nnd  des 
Zweck  haben  soll,  an  Bord  der  Kreoser  nnd  der  e?entaell  so  reqniriieaden 
Dampfer  verwendet  zu  werden. 

Nach  Angaben  des  Chefs  des  Torpedowesens  wurde  im  k.  Arsenale  zu 
Willemsoord  ein  derai'tiger  Torpedo  angefertigt;  Fig.  8  zeigt  denselben  in 
Tersehiedenen  Projeetionen. 

Das  Gefäss  Ist  ans  1  Va^  Stahlblech  hergestellt  und  im  Lichten  0*944  *1 
lang,  0'184*y  brait  nnd  0*46*1  hoeh;  der  Kobikinhalt  desselben  beMgt 
80  Liter. 

Die  Form  des  Gelasses  ist  die  einer  gestutzten  Pyramide,  der  Unterschied 
swisehen  der  LAnge  der  Basis  und  jener  der  DecklUohe  betrSgi  0*2  *y.  Die 
lossefe»  SOS  Hols  lagifertigtellste  wnrde  um  4%i  hOhw  ab  das  GeHa  ge- 
halten, damit  die  Seitenflftehen  beim  Gieren  etwas  mehr  Widentsad  ent- 
gegensetzen. 

Bevor  die  Versuche  mit  diesem  Torpedo  vorgenommen  wurden,  hat  man 
denselben  mit  50  Kg.  Blei  beschwert,  um  ihn  auf  die  richtige  Tauchung  zu 
bringen.  Das  Totalgewieht  des  geladenen  Torpedos  betrigt  858*1  Kg. 

Die  mit  einer  Dampfbarkasse  vorgenommenen  Schleppversuche  zeigten, 
da.ss  die  Abweichung,  in  Anbetracht  der  geringen  P'alirt  eines  solchen  Bootes, 
einen  geuQgenden  Grad  orreichte;  ein  Uebergierea  des  Torpedos  hat  mit  10^ 
bis  45  "V  Ausstich  nur  selten  stattgefunden. 

üm  den  Torpedo  bei  einer  gr<yfl8ereo  Gesehwindigfceit  sn  erproben,  nahm 
das  Torpedoboot  n  die  mit  dem  Sehlepptorpedo  armirte  Barkasse  in  Schlepp.  Man 
liess  das  Boot  nur  mit  67^  —  7  Meilen  laufen;  eine  grössere  Geschwindigkeit 
wäre  nicht  angezeigt  gewesen,  weil  das  dünne  Drahtkabel  und  die  verhältnis- 
mässig schwachen  Winden  dem  stärkeren  Zuge  nicht  genOgeoden  Widerstand 
hatten  leisten  können. 

Kit  80, 40  nnd  60  *y  Anssüoh  blieb  der  Torpedo  aaf  SV«  — 2  Vt  S^d» 
rm  Carse  des  Schübe  ab,  gierte  Immer  im  gewilneehten  Anginhliel»  nad  lag 
sehr  gut  im  Wasser. 

Bei  später  mit  dem  Rammschiffe  Gi  inka  vorgenommenen  Schleppversuchen 
wurden  zwei  der  neuangeschafften  Kabelspille  verwendet.  Bei  einer  Qeschwindig- 
heit,  die  twiadmi  5  nnd  9  Meilen  Tarilrte,  widi  der  Torpedo  von  5  —  2% 
Striche  vom  Oone  des  SohifliM  ab;  die  dynamometriachen  Meeanngen  ergaben 

u 
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einen  Zug  von  150  Eg.  b«i  5,  ond  1000  Kg.  bei  9  Meiko  Fahrt.  Beim 
Uebergieren,  das  meistens  sehr  gut  gelang,  war  der  Zag  600  —  3050  Kg. 
Mit  nenn  Meilen  Fahrt,  78 1  Anssticb  und  «inen  Zug  von  löOO  Kg.  gierte 

der  Torpedo  in  30  Secnnden. 

Man  hat  daher  die  Ueberzeagung  gewonnen,  dasb  dieser  mit  75  Kg, 
Sohi«B8piilTer  gelataM  Teiptdo  4«  gwtaOtift  AnÜDfdtnngin  tatopiielit,  daas 
er  beseaden  anf  KraiiaiiiigBschiffen  auageaeicluiele  Dienate  leiaten  dflrfte  und 
nach  Vornahme  einiger  unbedeutender  YerbesserangaB  Ml  UabergitnillgBappant 

aneh  sonst  sehr  gnt  zu  verwenden  sein  wird. 

Gegenwärtig  ist  man  damit  beschäftigt,  eine  Vorrichtung  zu  ersinnen, 
die  es  ermöglicht,  dass  das  Ladungsgefäss  jeden  Moment  nach  Belieben  von 
der  hölzernen  Torpedohülle  losgemacht  und  fallen  gelaaaen  werde;  leider  ist 
Dan  liiB  jeirt  noch  n  keinen  pnküaelieii  Besiiltate  gefamgt 

V.  Materiale. 

]>ie  Torpedoabtheilung  TerfQgte  im  Jahre  1879  Ober  folgende  Gegenatinda: 
6  Dampfbarkassen  mit  Spieren  Vorrichtung, 
12  Turpedüboote,  wovon  9  mit  Spiereutorpedos, 
14  eonplete  Spiereneinriehtongen  fir  DampflauKmenboote ;  Toipedo- 
aniligw- Vorrichtungen  för  den  Xoning  der  NrnBLAnMOf, 
ÄTjEn,  Tromp,  Van  Galbn,  ZaysRBH  Ksms,  MAnm,  Auoiaab 
und  Leuwarden, 
176  Spierentorpedofi, 

178  StnHDHciilieaaer  mit  den  dasogehörigen  Inatnunenten,  Batttrian, 
Leitongskabeln  etc. 

8  Schlepptorpedos, 

2  Strom schliesser  für  Schlepptcrpedoa, 

3  Winden  für  Schlepptorpedos  und 

2  Dynamometer  mit  je  einem  750  *V  langen  Stahldraht-Schleppkabel. 

VL  Personal. 

Das  Personal  des  Torpedocorps  bestand  mit  1.  Ociober  1879  aus: 

1  Obertorpeder,  1  Torpedorau^»  6  SeigMHitterpeder,  d  Xorpeder  1.  Claaso 
und  38  Torpeder  2.  Classe. 

Während  der  Wintermonate  hielt  der  Chef  der  Torpedoabtheilung  den 
aDWMODden  SeeoflBdereii  Vorlesongen  Aber  das  Torpedoweeeo. 

Die  Unterofftciere  der  Dampfcorrette  Alkmaab  sind  vor  dem  Aaslaafen 
derselben  in  der  prakäaolien  Haadäabniig  det  Toipadomattfialea  eingaaeimli 
worden. 

Den  Übrigen  Unterofficieren,  Geschützmeistern,  Steuerleuten  und  Kanonioraii 
wiDde  fom  Mteito  Mai  an  wOcbcÖDtUob  einmal  Unterricht  im  TorpedowM«a 
«rtkeat 

Es  sind  Anstalten  getroflbn  worden,  damit  den  Schfllern  der  in  Aopterdam 
organiairtaa  fUenermannasohnla  anok  der  Unterricht  im  TorpedpweaeB  ertheiU 

werde. 

6  Heizer,  die  niflkt  ohne  ganz  besonden  Gründe  gewechselt  werden 
4Mm,  wwdm  dar  TorpedaabUmiliing  sogillMUt. 

Von  der  daiao  1879  aind  M  tüMiitirte  Barntoeelonle  n  Toi9iad«r  ia 
▲biiehtniig  gtBomiMB  woita. 
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Die  Anwchaifang  von  WhiUh«ad  -  Toipodoü  wurde  bia  anf  iVaitens 

verschobeo. 

Der  Bericht  enthält  noch  einige,  weniger  wichti[,'e  Daten  Qb«r  die  £r- 
tenguQg  fm  Zflndem  and  über  einige  neu  angeschaffte  Instrumente. 


Dia  neuetten  Schilfe  der  schwedischen  Flotte'). 

Von  den  auf  Seite  376  unserer  TiMittheilungenti  1879  beschriebenen 
nichtgepanzerten  Kanonenbooten  vnrden  Vekdandr  und  Skuld  im  Jahre  1879 
in  Karlskrona  Tolleadet  and  die  ifaschinenprobeu  lui  Deoember  desselbeu  Jahres 
voiymaniDflii.  Vhdasdb  war  noch  im  JSilire  1876  Stapel  galaate; 
Sküld,  dar  dem  Iwubärnm  gan  gMdt  ist,  wai4a  ^  4.  OololMor  1979 
abgelassen. 

Auf  der  Privatwerfte  zu  Bergsand  wurden  1879  drei  Kanonenboote 
u.  z.  RoTA,  SkaGül  und  SköGGALI)  erbaut  und  von  Stapel  gelassen,  u.  z. 
Sota  im  October  1878,  Skaodl  im  December  1878  und  Sküoqald  im 
Xai  1879. 

ünabblogig  tod  dieeen  Baotea  warde  im  Juli  187d  anf  der  kSoiglicbiBii 
Werfte  lo  Kailidnnma  der  Baa  eines  ungepanierten  Kanonenbootee  Edda  des 

Typ  Blenda  begonnen.  Edda  ist  jedoch  etwas  grösser  als  Blenda  and  soll 
auch  eine  schwerere  Artillerie  führen.  Ihre  Hauptdimensionen  sind: 

Länge  in  der  Wasserlinie  181'  4",  Breite  in  der  Wasserlinie  26'  7", 
grösBte Breite  26'  ll",Tiefgaug  auf  ebenem  Kiele  9'  7",  Deplacement  613 Tonnen. 
Die  Hfihe  des  Oberdecks  über  Wasser  beträgt  an  der  grossen  StQckpforte 
4'  and  Jena  der  Behling  8'  9''.  Die  Xascbinen  iadieiien  960  PHudebaft 
und  sollen  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von  13  Knoten  verleihen;  der 
Kühlenfassungsrauni  beträgt  3700  Kubikfuss,  die  Bemaunnng  zählt  73  Köpfe, 
für  welche  Lebensmittel  auf  8  Wochen  und  Trinkwasser  für  20  Tage  an  Bord 
genommen  werden  kann.  Die  Artillerie  besteht  aas:  1  Stück  10"  Armstrong- 
Kanone»  598  Centner  eoliwer,  als  Heckgeschats,  and  1  StM  Armstrong  6-ZSl|ar, 


92  Oentner  schwer,  als  Bnggeaohftti. 

Die  Kesten  des  Kanottsiibewtss  sbid  folgendermnsssn  tsransabisgt: 
Schiffskörper  complet  mit Pamfsa  and  Bohrlsitangen, 

jedoch  ohne  Cabinen   Oe.  W.  fl.  140.258 

Bemastung   n     »  2.809 

Vier  Boote,  daronter  ein  Dampfbeiboot   n     nf  3.928 

Anker  im  Oessmmtgawiehte  too  8840  Hd;   «     n  1.080 

llsschinen  mit  Ksseohi  complet   »     W  97.644 

Besondere  Zimmermannsarbeiten     n      n  3.086 

Schiffskörper,  Maschinen  und  Boote :  Summe  Oe.  W.  fl,  248.805 

Kosten  der  Bootsmann  sdotails,  als:  Takelage, 
Segel,  Hangematten,  Flag^^eu,  Backgeräthe  der  Mann- 
schaft, Ankerketten,  Betten  in  den  Cabinen   »     n  16.405 


■)  Aas  d«r  JUngL  krigwOeiukap»  Akadmtent  Bandlingar  ock  Tidtkrift*. 

•4* 
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Kosten  der  Artillerie: 
Ein  Stück  Amutioiig  10"  Kuone  (25*5%»)  von  26  Kaliber 


Länge   Oe.  W.  fl.  38.886 

Das  daza  gehörige  ScÜitttiaipert   »     «  81^7 

Eis  Sfcflck  Arautronir  6"  Kuume  (15*31»)   n     »  6.885 

Schlittenrapert  him   n     n  4.489 

ArfcUIerieTOfrttlie   n     v  9.203 

Kosten  der  Artillerie:  Summe  Oe.  W.  fl.  90.850 

NaTigationsinstramente   n     n  1.346 


Oesammtkosten  Oe.  W.  fl.  357.406 
Im  September  v.  J.  wurde  eine  Commission  eingesetzt,  die  über  dit 
Fng»  n  ratoidieideii  hatte,  wdeher  Typ  von  KriessaehiffMi  tkh  Ar  Sehwadoa 

§m  besten  eigne.  Auf  königlichen  Befehl  warte  hierauf  ein  öffentlicher 
Concurs  für  das  Project  eines  Panzerschiffes  ausgeschrieben,  welches  lücht 
mehr  als  1,700.000  Kronen  (918.000  fi.  Oe.  W.)  kosten  soll.  Für  die  bestent- 
sprechenden  Projecte  worden  zwei  Prämien,  die  erste  mit  5000  Kronen 
(S700  fl.),  die  sweHe  mit  1500  Krooen  (810  fl.)  aoigeMist 

Hadi  den  Bedingungen  der  GoncorsaiUMGliraiboiig  soll  das  projectirte 
Panzerschiff  solche  See-Eigenschaften  besitzen,  um  im  Stande  zu  sein,  von  jedem 
Punkte  der  schwedischen  Küste  zu  jedem  anderen  dieser  Köste  zu  fahren,  und 
überdies,  äusserst  ungünstige  Umstände  ausgenommen,  seine  Artillerie  zur  Be- 
streiohong  d«r  Einfahrten  in  den  Scheeren  zu  gebrauchen. 

Die  Artillerie  soll  ans  swei  HiiiterladgeeehfltMii  bestehen,  fon  denen 
jenee  am  Bug  ein  Geschoss  treiben  soll,  welches  eine  lebendige  Kraft  von 
nicht  weniger  als30Met«r-Tonnen,  jenes  am  Heck  ein  Geschoss  von  einer  lebendigen 
Kraft  von  10  Meter-Tonnen  pro  Centimeter  Geschossumfang  und  in  einer  Ent- 
fernung von  1000  *y  von  der  Geschützmündung  entwickelt.  Ausserdem  soll 
das  Fenersehiff  swei  MitrailleQsen  Yon  l^Kaliher  nnd  sechs  Stflek  Whitehend 
Fischtorpedos  führen,  für  deren  Landnng  am  "Bog  onter  der  Wasserlinie  ein 
Bohr  angebracht  sein  soll. 

Der  Panzer  soll  den  Schiffskörper,  das  schwere  Geschütz  nebst  seiner 
Bemannung,  den  Stenerapparat  und  den  Commandoplatz  gegen  das  Eindringen 
soldMT  CMiOBse  sohatoen,  deren  Stoes  beim  Aoftreffen  eine  khendige  Knft 
T0iS5]letar-TeiuMD  pioQiuidiatoaitimelerQeediosBQmCMig  ausflht.  Einen  solehien 
Schutz  gewährt  bei  normalem  Anftnim  des  Ctesohoeses  ein  Panzer  von  beiläufig 
36%»  (14 '2")  Dicke,  aus  massiven  Eisenplatten  (nicht  Stahl)  bester  Qualität, 
Die  Geschwindigkeit  bei  leichtem  Winde  und  ruhiger  See  soll  wenigstens 
12  ILnoten  betragen. 

Zorn  Sohntw  des  Schiffes  seilen  femer  dienen :  ein  Doppelboden  nnd 
ee  viele  wasserdichte  Ahtheilnngen,  damit  das  Schiff  auch  dann  nicht  sinke, 
wenn  sich  zwei  von  ihnen  mit  Wasser  füllen.  Zum  Schlüsse  wurde  auch  noch 
als  weiteres  Angriffsmittel  bedungen,  dass  der  Vonteveu  eine  solche  Form 
erhalte,  am  ihn  als  Bamme  gebrauchen  zu  können. 

Die  Binreiehongsfrist  beim  Harineministeriom  wurde  mit  1.  Hai  1880 
festgesetzt. 

Folgendes  sind  die  Hauptdateu  über  zwei  gepanzerte  Kanonenboote,  {für 
welche  die  Pläne  im  vorigen  Jahre  dem  Mariueministerium  vorgelegt  wurden. 
Das  erste  Project  betrifft  ein  «Gepanzertes  seegehendes  Kanonenboot« ;  es 
wurde  Ton  dem  SchiffiBbauingenieur  Lundberg  ausgearbeitet.  Die  Haupt- 
dunensionen  dee  SchübkOrpers  sind: 
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Länge  an  der  Lade  Wasserlinie  155*9',  grösste  Länge  157*8',  grössie 
Breite  39',  Tiefgang  ohne  Loskiel  vorne  13*6',  hinten  14 '1',  Höhe  des  Los- 
kieles 0-78,  Deplacement  1500  Tonnen. 

Dw  86bifltt0ip«r  iil  ant  BiMii;  d«r  Doj^tfbodfln  eraineki  tkh.  uf  «um 
Uage  TOn  127',  nnd  ist  in  62  Zellen  getheUt;  die  Schiffsenden  haben  nur 
einen  einfachen  Boden.  Der  Raum  besitzt  sechs  wasserdichte  Schotte,  zwei 
wasserdichte  Decke  und  (He  nothwendigen  Langbänder.  Das  Zwischendeck  ist 
zwischen  dem  hintersteu  Maschiuenschott  und  dem  vorderen  Kesselraumschott 
oflim.  Das  Oberdeok  im  Tor-  und  Aobtendüffe,  ond  du  ZuiBehendoek  nntv 
dem  Tharme  sind  beplankt,  die  übrigen  Theile  der  Decke  jedoch  nur  be- 
plattet. Die  BehUng  liegt  im  Yoreeliifie  10*7'  ond  im  AohteisGhüIe  8'  Aber 
Wasser. 

Der  Schiffskörper  ist  an  den  Seiten  aof  82'  seiner  Länge  darch  einen 
Gflrtelpanzer  gesdifttrts  denellM  iMginnt  nof  4S*4'  fom  Toratefen,  iit  6  *  8'  boeh, 
leieht  2'9*  miter  und  3*9'  Uber  WasMr.  An  den  Enden  sind  die  beidar- 
aeitigen  Gttrtelpanzer  mittels  gepanierter  Querwände  von  6*8'  Höhe  ver- 
einigt; diese  Querschotte  bilden  also  zusammen  mit  dem  Gürtelpanzer  eine 
viereckfTirmige  gepanzerte  Brustwehr,  die  zum  Schutze  der  Maschinen,  Kessel, 
Munitiouäkanimeru  und  des  hydraulisciieu  Apparates  für  die  Bedienung  des 
Geacbfttm  im  Tbnrme  dient.  Die  Teideie  gepanierte  Qnerwand  beetebt  ana 
14*6"  dicken  massiven  Eisenplatten,  die  auf  einer  14*6"  dicken  Teakholz- 
unterlage und  1 '  2"  dicken  Eisenblechwand  aufruhen ;  der  Bordpanzer  besteht 
aus  9 '15"  dicken  Panzerplatten  auf  11*7"  Teakholzunterlage  und  der  1"2" 
dicken  Schiffshaut;  die  hintere  Querwand  besteht  aus  11*7"  dicken  Panzer- 
platten, 12*95"  Teakbola,  nnd  1*2"  innere  Sebllbwand.  Dna  ganie  Yierack 
iat  mit  einer  Fanierdeeke  Ton  2"  Dicke  Teraehen.  Anf  gleiche  Weise  iat  amdi 
das  Deck  gepanzert,  welches  von  der  vorderen  Querwand  bis  zum  Vorsteven 
reicht  und  eine  derartige  Bucht  hat,  dass  es  an  der  Querwand  mittschiffs  1', 
am  Bord  aber  3'  unter  die  Wasserlinie  zu  liegen  kommt;  am  Vorsteven  liegt 
dieses  gepanzerte  Deck  5'  unter  Wasser.  Von  der  hinteren  Querwand  bis  zum 
Acbterateren  liegt  in  einer  Tiefe  ?on  8'  nnter  der  Waaaeriiiiie  glelebfidla  ein 
gepanzertes  Deck  von  9"  Dicke. 

Auf  dem  gepanzerten  Decke  innerhalb  des  Viereckes  steht  ein  länglicher, 
im  Horizontalschnitte  birnförmiger,  6  "8'  hoher  gepanzerter  Barbettethurra ;  seine 
Länge  im  Lichten  beträgt  29*5',  der  Radius  der  Rundung  hat  vorne  9  25, 
binten  6*8'.  Der  Thnrm  iat  nittnoUft  ao  geateUt,  daaa  aeine  Yorderwand  aait 
der  vorderen  gepanzerten  Querwand  loaammenf&lU.  Der  Vordertheil  dea  Tbnnnea 
ist  mit  9*7"  dicken  Panzerplatten,  die  auf  einer  Teakholzunterlage  von  der  • 
gleichen  Dicke  aufgelegt  sind,  gepanzert;  an  den  Seiten  ist  der  Panzer  7 •  8", 
au  der  hinteren  Rundung  5*8",  die  Teakholzunterlage  11*7"  dick;  im  Inneren 
de«  Tbnrmes  beträgt  die  Dicke  der  Blech  wand  desselben  1*2".  Jeder  von  den 
iwei  Kaminen  iat  von  einem  Biaen^linder  Tcn  7*8'  Httbe  nnd  8*9"  Dicke 
nngaben. 

Die  Bestückung  dieses  Fahrzeuges  soll  aus  einem  25  Tonnen  schweren 
26  Kaliber  langen  lOzOlligen  Armstrong  Hinterlader  bestehen;  das  Geschütz 
soll  Aber  Bank  schiessen  und  die  Bscksungen  durch  einen  hydraulischen 
Apparat  erbalten.  Der  Beatreiebnngawinkel  betrigt  970*  n.  i.  den  ganzen 
Älbkrda  nach  vorne  nnd  45*^  an  jeder  Seite  nach  achter.  Am  Oberdecke 
achter  werden  drei  Stück  12%»  (4  -72")  Hinterlader  anf  Schlittenraperten  auf- 
geatelli  Dm  mittlere  Qeacbätz  bat  daa  Pivot  nuttacbiffB,  kann  den  gaaien 
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achter  liegenden  Theil  dos  Horizontes  bestreichen  uud  bis  auf  20"  Backsung 
nach  vorne  feuern;  die  anderen  beiden  Qeschfitze  haben  ihre  Pi?ots  an  Bord, 
und  jedes  derselben  bestreicht  einen  Winkel  Ton  ISO",  d.  h.  Ton  der  m- 
linie  naeli  Mshter  bis  xn  einer  Badnong  von  40*  naoh  Tome.  Die  FenerhAhe 
des  schweren  GeschfltieB  liegt  8*75',  jene  der  hiDtereii  Ueinami  Gesehnt» 
13*6'  über  dem  Wasserspiegel. 

Unter  dem  vorderen  gewölbten  Panzerdecke  sind  an  beiden  Seiten  des 
Yorsterens  zwei  Lancirrohre  für  Whithead-Torpedos  angebracht. 

An  MonitioD  kOnnen  untergebraeht  werden:  Ffir  das  95-in>nnenge6clillii 
100  Kardnsen,  50  Yoll-  und  50  Granatgeschosse;  für  die  12%»-Geschfltze 
im  Ganzen  100  Kardnaen  und  100  Granatgeschosie;  im  TorpedodepM  6  Stfiek 
Whitehead-Torpedos. 

An  Bemannung  sind  86  Mann  beantragt,  darunter  5  Officiere  ond 
10  ünterofBciere.  Lebensmittel  fVr  iwei  Konatft,  Wasser  ftr  94  Tage ;  anr 
Obmpletirang  dos  Trinkwassenrorrailies  ist  «in  Oestülator  Tothanden.  Dor 
KelilenTorrath  reicht  fllr  70  Fahrtstnnden  unter  yollem  Dampfe.  Der  Bewe- 
ßiingsapparat  besteht  aus  zwei  Schranbenmit  horizontalen  Woolf  sehen  Maschinen 
von  900  indicirter  Pferdekraft,  die  dem  Boote  Knoten  Fahrt  verleihen 
soll.  £s  sind  vier  Kessel  vorhanden;  die  zwei  Kamine  stehen  hinter  dem 
Gesdiütsthorme.  Aasser  der  Sehiflmaschine  befinden  ddt  noeh  eine  Masoliiiia 
anm  Backsen  des  schweren  Geschützes,  eine  Maschine  snm  Lanciren  der  Toir-- 
pedos,  und  eine  Maschine  zum  Betriebe  der  Ventilatoren  am  Bord. 

Die  Takelage  besteht  aus  einem  Signalmaste,  der  ganz  am  hinteren 
Bande  im  Thurme  steht. 

Das  Boot  besittt  ein  BaUmcomdor,  dessen  Oberkante  sieb  6'  nntor  dem 
Wasserspiegel  befindet;  der  ganso  Stenerapparat  liegt  unter  dnn  gepanserten 
Decke.  An  Steuerrädern  sind  drei  vorhanden:  Das  Navigationssteuerrad  auf 
der  Ober  dem  Thurme  liegenden  Commandobrücke ;  ein  zweites  Steuerrad  im 
Thurme  vor  dem  Signalmaste,  und  ein  drittes  Steuerrad  im  Zwischendecke 
unter  dem  Thurme.  Die  Steuerräder  sind  unter  einander  installirt,  und  zu 
dem  sweiton  und  dritten  Bade  (Gefbebtsstenerrlder)  (Bbren  Spraohrobre  von 
der  Commandobrflcke.  Die  üebertragnng  der  Bewegung  von  den  SteuerrMem 
an  der  Ruderpinne  geschieht  durch  einen  hydraulischen  Apparat. 

Hinter  dem  Thurme  steht  ein  Deckhaus,  in  welchem  ein  Seekartenhaus, 
eine  Kombüse  u.  a.  untergebracht  sind.  Ueber  diesem  Deckhause  und  dem 
hinteren  Tbeile  des  Thnrmes  liegt  die  ttber  ditf  ganse  Sebiflhbreito  rdehOBda 
Commandobrflcke ;  von  dieser  führen  Treppen  auf  das  Dock  und  auf  eine  Lanf- 
planke,  die  4*  Ober  der  Oberkante  des  Thurmes  um  denselben  geführt  ist. 
Hinter  dem  Thurme  befindet  sich  der  Platz  für  eine  Dampfbarkasse,  welche 
zur  Führung  von  Auslegturpedos  eingerichtet  ist.  Im  Zwischendecke  über  dem 
Panserdecke  und  unter  dem  Oberdecke,  befinden  sich  die  Unterkunftsräume. 
Achter  jene  des  Stabes,  Torao  die  der  Uannscbaft 

Die  Kosten  diesra  Panzerschiffes,  complet  ausgei-fistet  Jedoch  ohne  ArliBoii« 
und  Torpedoausrüstung,  sind  mit  673.400  fl.  öster.  W.  veranschlagt. 

Das  zweite  Project  eine.s  „Panzerschiffes  für  die  Reserve"  wurde  vom 
Schiffslioutenant  Sandström  entworfen.  Die  Uauptdimensionen  dieses 
Bootes  sind: 

Länge  zwischen  den  Perpendikeln  150',  grOsste  lAngO  153*9',  Breite 
in  der  Ladowasserlinie  35*1',  Tiefgang  (den  Ijoakiel  von  7*8"  inbegriflfon) 
11*6',  Deplacement  1110  Tonnen. 
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Zwillingsschraiibenmascliinen  von  800  Indicatorpferdekraft  sollen  dem 
Boute  eine  Geschwindigkeit  von  10  Knoten  geben.  Der  Kohlenvorratb  beträgt 
60  Tonnen,  f&r  72  Standen  Fahrt  anter  Yolldampl  aoureichend.  Die  Artillerie 
bwfcdii  MS  1  Sttflk  Si  TmMn  AmtknoßBMIiii  von  10"  Kalibar  md 
einer  MttraiUense.  Benuuuiiiiig  60  Xmul  Lebensmittal  Ar  eecbs  Woohen. 
Trinkwasser  fSr  14  Ti^e. 

Der  7  "8"  dicke  Panzer  liegt  aaf  einer  10*7"  Holzunterlage  auf,  n.  z. 
an  den  SchiiEsseiten,  dem  vorderen  Querschott,  und  am  Thurme;  um  den 
XanüB  md  den  VeBtUttfeuMkaelit  iet  der  Famer  nur  6*8"  dick.  IMe  famertt 
Sehiffshaat  beitahl  aas  iwei  Blechlagen  von  zusammen  1*2".  Das  Oberdeck 
ist  mit  Blechen  von  1*85"  beplattet,  das  Zwischendeck  im  Vor-  und  Achter- 
schiffe mit  Blechen  von  2 '43"  gepaoiert;  die  Beplaitoag  des  Batterie-  and 
des  Castelldeckes  ist  0'75"  dick. 

Die  äussere  L&nge  des  Thormes  beir&gt  29 '  3',  die  Länge  im  Lichten  25  *  8', 
die  gitaile  Breite  96* K  Der  Bend  dee  TkwineB  erhebt  eich  4*9'  tber  den 
Wesserspiegel  nnd  2*9'  Ober  Deck. 

Das  DeplaoemeBt  dee  SeUiee  etellt  äoh  Me  folgenden  Qewiehten  in- 


eammen : 

Gre wicht  des  Schifskörpers  343  Tonnen 

Gewieht  dee  Paniere  888  n 

Gewicht  der  Pameronterlage  aas  Holl..  86  v 

Maschinen  mit  gelftUten  Xeaeeln  125  n 

Brennmateriale                                    60  i» 

Artillerie  mit  Ausrüstung                      79  n 


Mannschaft  mit  Effecten  ond  Yorrlthen.  84  g 

Staune...  1110  Tonrnn. 
Der  Schiflbnuim  wird  doreh  rier  Schotte  in  fttnf  waaserdkMe  Abschnitte 

getheilt.  Das  erste  Schott  liegt  auf  28'  vom  Vorsteven  und  bildet  in  der 
Höhe  zwischen  dem  Plattformdeck  und  dem  Oberdeck  eine  Brustwehr  (7*8" 
Panzer  auf  10  75"  Unterlage  and  12"  Innenhaut),  welche  quer  über  das 
Schiff  reicht  und  an  den  Enden  in  den  Seitenpanzer  äbergeht.  Die  vor  dieser 
Broetwehr  liegende  AMbeflong  iet  ongeaGihflM,  daa  Dedt  denelben  lai 
jedoch  mit  0*75''  dicken  Blechen  beplatteiDie  Beplattong  dient  theils  snai 
Schutze  gegen  den  Gasdruck  beim  Schiessen  aas  dem  Bnggeschtttze,  theils  zum 
Schutze  gegen  von  der  Höhe  kommendes  Kleingewehrfeuer.  Dieses  Deck  liegt 
4*9'  über  Wasser;  der  äbrige  Theil  des  Oberdeckes  liegt  bloss  2' Über  Wasser 
und  iat  mit  nahen  V  dieken  Biacnplattan  gepaniert  Das  Unter  -  reep. 
Plnttformdeck  ist  xnm  Sohntn  gegen  Terticalfener  ndt  8*4^  Biaenflatten  ge- 
panzert, liegt  im  Hittel  bloss  2*4' unter  der  Lade  Wasserlinie,  senkt  sich  aber 
gegen  vorne  zu  bis  aof  4*9''  anter  Waaser,  und  dient  hier  «ir  Yereteifang 
des  Bammbuges. 

Der  anter  dem  Plattformdecke  liegende  Baum  der  vordersten  Abtheilung 
ist  dnreb  waaserdiebte  Sebette  in  ftnf  ZeUen  geschieden,  welche  aom  Stauen 

der  Ankerketten  o.  a.  derlei  Gegenständen  dienen. 

Der  Gürtelpanzer  ist  von  gleicher  Dicke  und  Construction  wie  jener  des 
vorderen  Querschottes ;  er  beginnt  bei  diesem  und  umfasst  den  ganzen  Schiffs- 
körper ringsherum,  reicht  3'  unter  die  Wasserlinie  nach  unten  und  bis  zum 
Teideeke  nach  eben. 

Die  Bwoite  Abtbeilong  des  Bamnes  iet  88'  lang  ond  wird  von  der  Batterie 
•iogenonimen.  Hier  atebt  das  aob«n«  CMbMi  aif  «tnerXononaSlalftts,  welehs 
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auf  dem  unteren  Decke  2*43'  unter  der  Ladewasserlinie  ruht.  Der  Raum 
uskUft  diesem  Decke  wird  doreh  Tier  QMfeehotte  und  drei  Lftngechotte  in 
sieben  Bäume  getheilt,  in  wdfliien  sich  die  Pulverkammer,  Granatenkammer, 
Lebensmittel-  und  TrinkwaeserfomiUiet  sowie  die  Maeehinerie  nun  Bedienen 
dee  GeschützoK  befinden. 

Die  folgende  oder  dritte  Banmabtheilung  ist  gleichfalls  32'  lang  and 
enthilt  die  DinipftMeel.  IBin  UMierdieMee  LugedMÜtk  seheidet  einen  Kessel 
Ton  dem  anderan.  An  den  Seiten  und  Aber  den  Kesseln  befinden  sidi  die 
Kohlenyorrathsrftnme,  die  gleichfalls  wasserdicht  hergestellt  sind,  so  dass,  wenn 
die  Luken  geechlossen  siod,  aoch  diese  Abtheilimg  in  Tier  wasserdichte  Bäame 
getheilt  ist. 

Die  vierte  AbtiMÜnng  ist  16'  lang;  sie  enthält  die  Maschinen  und  ist 
gleiehfUls  dnrch  ein  Langsehott  in  iweiTheile  getheilt.  Der  Ton  den  drei  mittleren 

Abtiieiluugen  eingenommene  Schififoraum  hat  einen  doppelten  Boden,  der  durch 
wasserdichte  Lang-  und  Querschotte  in  48  Zellen  geschieden  ist. 

Die  hintere,  fünfte  Abtheilung  wird  Ober  dem  Plattformdecke  von  den 
Cabinen,  der  OfBciersmesse  und  anderen  derlei  Käumen  eingenommen ;  unter  dem 
Plattformdecke  ist  dieee  AbUieilmig  in  fftnf  B&nme  geschienen.  Im  Qanaan 
enthält  der  SohüfBraum  71  wasserdichte  Zellen  und  Abtheilaogeo.  Die  ein- 
sigen  Oeffnnogen,  die  das  Oberdeck  schwächen,  sind :  die  Oeffhnngen  für  den 
Thurm,  den  Kamin,  den  Ventilator  und  für  die  zwei  Niedergangrsluken.  Der 
Thurm  steht  mit  seinem  Vorderrande  über  dem  gepanzerten  Querschott  und 
reicht  mit  seinem  Oberrande  oar  2*9'  Aber  Deck,  d.  h.  der  Oberrand  liegt  in 
einer  Flocht  mit  dem  Torderen  Halbdeeke.  Der  Fausnehnts  am  Kamin  nnd 
am  Ventilator  reicht  gleichfallB  2*9' über  Deck.  Die  Niedergangsluken  besitzen 
Panzerdeckel,  welche  die  gleiche  Dicke  wie  der  Deckpanzer,  d.  i.  2"  Eisen 
haben.  Der  Vorsteven  ist  mit  einer  Ramme  verseben,  die  um  4*9'  vor  das 
Perpendikel  hervurragt  und  4*9'  anter  Wasser  liegt. 

In  der  Hohe  tob  7*8'  Aber  dem  Verdecke  befindet  sich  eine  Brflcke 
YOn  leichter  Eisenconstruction,  die  vom  Achter-  bis  inm  Vorderrand  des  Thurms« 
reicht;  dieselbe  dieut  zugleich  als  Decke  für  den  Thurm.  Zwischen  dieser  Decke 
und  den  Seitenwänden  des  Thurmes  sind  abnehmbare  Schilder  angebracht, 
um  dem  Fahrzeuge  bei  längeren  Fahrten  in  offener  See  mehr  Seetüchtigkeit 
m  ferleihen.  Jk»  Halbdeck  Tome  lat  mit  einem  umlegbaren  SehamUeide  ?er- 
eeben.  Die  iwei  Anker  sind  gleichfalls  anf  dem  Halbdecke  gestant,  werden 
jedoch  im  Gefechte  auf  geneigte  Ebenen  herabgelassen,  nm  das  Scbussfeld 
nicht  zu  beeinträchtigen.  —  Das  Kanonenboot  ist  mit  einem  7*8"  hohen  Loskiel 
aus  Holz  versehen,  und  besitzt  ausserdem  Seitenkiele,  einen  auf  jeder  Seite. 
Takelage  ist  keine  in  Aussicht  genommen.  Die  Kosten  dieses  Fahrzeoges  sind 
mit  &05.060  fl.  0.  W.  herechnei 

Von  den  im  Jahre  1878  xom  Dane  bewilligten  sieben  Torpedobooten 
wurden  im  Jahre  1878  eines,  und  im  Jahre  1879   zwei  Stück  vollendet; 
eines  von  diesen,  Nr.  7,  ist  mit  einem  hydraulischen  Propeller  versehen.  Wir 
entnehmen  einem,  in  der  schwedischen  Akademie  für  Kriegswissenscbaften  ge- 
haltenen Vortrage  über  dieses  Fkhneng  folgende  interessante  Angaben. 

Die  Hauptdimenstonen  des  Bootes  sind: 

GrOsste  Länge  58*  1',  Breite  10*7',  Tie%ang  Torne  8*57',  Tie%ang 
achter  4*14',  Deplacement  21*5  Tonnen. 


*)  Sieh«  unsere  ^MüthcUunffen'  1879,  S.  376. 
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Die  Bewaffnung  des  Torpcdobootps  besteht  aus  einer  Mitrailleuse  kleinerer 
Qtitang  and  zwei  Torpedoaaslege  -  Spieren  am  Bug.  Die  Spieren  sind  aus  Blech 
heifMMlt  Beim  Angriffe,  d.  b.  bei  ganz  vorgeholter  Spieio,  befindet  sieb  der 
Torpedo  auf  19*5' boiuontaler  Entfernang  vom  Vorsteven  des  Bootes  und  9  *75' 
unter  Wasser.  Die  Spiorpnladunc:  des  Torpedos  besteht  aus  31  bis  36  Pfund 
Schiessbanmwolle.  Der  Maschinen-  und  Kesselraum  ist  von  Blechen  ?onO"37" 
Dicke  umgeben.  Das  Verdeck  wird  durch  0*23'^  Bleche  gebildet. 

Die  TO  dtm  Ingraiwr  Liliebtk  oeiitnirt«  Mnaehine  b«8tibl  ans  iwet 
Otntriftigilpnmpwf,  die  bkinr  dem  XmmI  «n  beiden  Borden  nnd  eo*  tief  im 
Bmbm  pladrt  sind,  als  dies  die  Form  des  Schiffskörpers  gestattete.  Jede 
Pampe  wird  für  sich  durch  eine  eigene,  mit  zwei  Cylindern  versehene,  un- 
mittelbar auf  die  Achse  der  Pumpe  wirkende  Dampfmasciiine  betrieben ;  auf 
diese  Art  kann  jede  Maschine  für  sich  unabhängig  von  der  anderen  arbeiten. 

Jede  OentrifogBlpiinipo  bni  ihr  besonderes  ZnflQS8-(Spei8e-)robr;  das- 
selbe ist  unter  dem  Pnmpenkörper  gelegen,  woselbst  sich  auch  dis  Osffnnng 
im  SchifFsboden  befindet.  Die  Pnnipp  '^telit  mit  zwei  Ausströmungsrohren  in 
Verbindung,  von  denen  das  eine  nach  vorne,  das  andere  nach  achter  f?erichtet 
ist.  Die  Oefi'nuug  des  vorderen  Bobres  befindet  sich  im  Schiffsboden,  2  *  9'  von 
dsr  SdiümiUo  entfirni,  1*5'  nntsr  Wasser,  etiras  lor  dar  Mitte  der  Sebiflii- 
liBge;  man  bsabsiebtigta  das  naab  Tome  geriehtate  Bobr,  gleieb  wie  es  bei 
dem  nach  hinten  gerichteten  dm  Flsll  ist,  parallel  za  der  Längenachse  des 
Bootes  zu  führen,  die  Örtlichen  Verhftltnisse  erlaubten  dies  jedoch  nicht,  daher 
man  sich  begnügen  musste,  die  Führung  aussenbords  auf  die  oben  angedeutete 
Weise  in  einem  möglichst  spitren  Winkel  zur  L&ogenachse  auszufahren. 

Wo  sich  die  nacb  Toma  nnd  die  nach  hinten  gerichtalen  Bohre  mit  dem 
PanpanMipar  yereinigen,  ist  ein  Elappenventil  angebracht,  welches  mittels 
einer  eigenen  Vorrichtung  in  verschiedene  Stellungen  gebracht  werden  kann, 
so  dass  das  Wasser  entweder  dem  nach  vorne  gerichteten,  oder  dem  nach  hinten 
gerichteten  Bohre,  oder  beiden  Bohren  zugleich  zugeleitet  werden  kann.  Das 
YaDlfl  kann  aocb  dann  gaai  frei  gehandbabt  werden,  wann  die  Oontrtftigal- 
panpe  in  yollem  Gange  ist. 

Bei  120  Pfund  Dampfdruck  in  den  Kesseln  machen  die  Centrifugal- 
pumpen  380 — 400  Unidrehnniren  in  der  Minute.  Das  Wasser  wird  durch  die 
Zoströmnngsöffnungen  eingesogen  und  durch  die  beiden  hinten  gelegenen 
Oslbnngen  hinansgeschleudert,  worauf  das  Boot  nach  Toroe  fährt;  oder  ea 
wird  duab  die  Oeflbnngen  ?ome  ansgaslossen,  woranf  die  Fahrt  nacb  rflck* 
wärte  stattfindet;  oder  man  lässt  das  Wasser  in  gleicher  Menge  vorne  und 
hinten  ausströmen,  worauf  das  Boot  stille  steht:  oder  endlich  lässt  man  das 
Wasser  aus  einem  Rohr  vorne  und  aus  dem  anderen  auf  der  gege  nüberlie- 
ganden  Seite  hinten  ausströmen,  wodurch  eine  Drehung  stattfindet. 

Wann  dia  PompaD  in  vollem  Gange  sind,  strOmt  daa  Waaaar  in  den 
Bflhfsn  mit  einer  Oesabwindigkeit  von  31'  in  der  Secunde ;  in  diesem  Falle 
pumpen  beide  Pumpen  zusammen  25 '75  Cnbikfuss  Wasser  (60  Eimer)  in  der 
Seeande,  und  das  Boot  hatte  unter  diesen  Umständen  eine  Fahrt  von  8  Knoten. 

Das  zweite,  im  Jahre  1879  vollendete  Torpedoboot  (Nr.  3)  hat  dieselben 
Dimensionen  nnd  lamsa  wie  daa  Torbescbriebene  Nr.  7  und  einen  glaicfa- 
giossau  Daapfkeaaal;  dia  gawOhnlichao  Zwaiadhranbanmascbinen  varlaibanihm 
eine  Geschwindigkeit  von  10  Knoten.  Der  Kohlen  verbrauch  ist  bei  dem  Boote 
Nr.  3  etwas  grösser  als  bei  dem  hydraulischen  Boote  Nr.  7,  und  Abardiaa 
ist  der  Tiefgang  des  ersteren  etwas  grösser  als  jener  des  letzteren. 
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Durch  einige  AenderuDgen,  welche  zur  Zeit,  als  der  vorstehende  Aufsati 
v«rfu8t  wurde,  im  Zog«  waraii,  MI*  mii  4to  Gcflciwiiiiiglnit  des  hydrtn- 

lischen  Torpedobootes  auf  8*5  Knoten  zu  bringen.  Commandant  Stackel* 
borg  der  sohwodischen  Flotte,  welcher  mit  dor  Bprichterstattung  über  dieses 
Boot  beauftragt  war,  bemerkte,  dass  man  im  f,^auzen  und  grossen  diese  Maschine 
für  gelangen  erklären  könne,  besonders  wenn  man  in  Betracht  sieht,  dass 
sie  uf  einem  Bootokörper  gewShiiliolMr  form  lad  Oemlnifllloii,  ««khe  den 
hjdnnliMheB  Propnlsioiiesyelem  oiefal  gans  mpissend  sein  dttrlte,  aufgestellt 
sei,  so  dass  anzunehmen  ist,  dass  wenn  Maschine  nnd  Scbifibkörper  einander 
angepasst  wfiren,  das  Resultat  fOr  den  hydranlischen  Propeller  ohne  Zweifel 
ganstiger  ausgefallen  wäre.  Es  wnrde  daher  bei  dem  angestellten  Vergleiolie 
keinem  der  beiden  Propulsionssysteme  ein  Vorzog  zag^prochen. 

Am  11.  Juli  1879  winde  in  Folge  kSnigliehni  MeUee  Mf  der  WoifU 
zu  Karlskrona  der  Bau  eines  aenen  TOrpedobooleB,  Nameos  BOLP,  begomwo. 
Seine  Hauptdimensionen  sind: 

Länge  in  der  Ladewasserlinie  89*86',  Breite  am  Wasserbord  11  49',  Tief- 
gang in  der  Mitte  2 '  82',  Deplacement  33  Tonnen ;  Höhe  des  Wasserbordes  aber 
Waoaor:  am  Mittelspanto  9*68',  am  VonlefMi  4*46'  oid  am  AeMwttofeB  8'. 

Die  Dampfinaeobine,  wdebe  dem  Boote  eine  Geaefawindigkeit  fon  17  bis 
18  Knoten  sichern  soll,  mnss  390  Pferdekraft  indiciren.  Die  Bemannung  soll 
aas  10  Mann  bestehen.  Als  BewafiTnang  sind  3  Whithead-Torpedos  bestimmt. 

Das  Torpedoboot  wird  durch  6  wasserdichte  Querschotte  in  7  wasser- 
diohta  Bftame  getheilt;  am  Boden  wird  ein  Böhrensjrstem  hergestellt,  mittels 
dessen  jeder  Banm  ftr  sieb  dureh  die  Sm  MaaobiniiinMme  aafgesMUan  Pnmpaa 
entleert  werden  kann. 

Die  vorderen  zwei  Abtheilungen,  welche  znsammen  12'  lang  sind,  ent- 
halten nur  da»  Torpedolancirrohr  und  die  Kettenkabel.  In  dem  dritten  Räume 
von  vorne  gezählt,  der  19*7'  lang  ist,  liegt  der  hintere  Theil  dee  Lancir« 
rohres,  weleber  mittels  eines  BUirmi^Titsmos  mit  dem  glei^lSdls  in  dioo— 
Räume  untergebrachten  Besenroir  Ito  oomptfanirte  Luft  in  Verbindong  gsbfadii 
ist;  hier  befinden  sich  auch  zwei  tragbare  Tröge,  die  znr  Aufbewahrung  und 
Handhabung  der  Torpedos  dienen.  Um  diesen  Raum  sowie  die  nächstfolgenden  drei 
Bäume  geräumiger  zu  gestalten,  ist  aaf  dem  über  denselben  liegenden  Tbeile 
des  Deckes  ein  gewölbtes  Dach,  welches  1  *  5'  Aber  das  Deck  hervorragt,  an- 
gebracht; an  den  Seiten  desselben  ist  Jedoeb  gtnilgand  Bann  gelaswi»  Ui 
auf  dem  Decke  von  vorne  nach  achter  passiren  zu  können.  Auf  diaMr 
Erhöhung,  beiläufig  Ober  der  dritten  Raumabtheilung,  steht  das  Steuermanns- 
häuschen, in  welchem  sich  das  Steuerrad  befindet;  hier  ist' auch  der  Apparat 
zum  Abfeuern  des  Torpedos  untergebracht.  Der  Vordertheil  der  vierten  Baum- 
abtbeilnng  wird  m  dem  Dampfkessil  eingenommen,  an  denen  Seilen  sieh 
die  EohlendepOts  befinden ;  in  dem  hinteren  Theile  dieses  Baumes,  dem  Heil- 
ranme,  steht  ein  grosser  Ventilator,  der  dsm  KmbsI  Lnft  rafftbri  Die  LiogV 
der  vierton  Raumabtheilung  ist  19  "7'. 

In  der  fünften,  11  5'  langen  Baumabtheilung  steht  die  Dampfmaschine 
mit  dem  Condensator,  der  Lnft-  und  Circnlationspnmpe  mit  der  data  gebO- 
rigen  Betriebsmasebine;  Hwner  die  Betriebsmaaebine  flr  den  Ventilaitor  im 
XemelrEniDe,  und  die  Luftcompressionspumpe  mit  ilirer  Betriebsmaschine. 

Die  sechste  16*8'  lange  Raumabtheilong  enthält  eine  grössere  Cabine 
mit  allen  Einrichtungen,  und  eine  aweite  kleinere  Cabine  für  den  Torpedo« 
nnterofficier  und  den  Maschinisten« 
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In  der  siebenten  hintersten  Haumabtheiliin^  befindet  aioh  die  BudeN 
pinne  mit  dem  Steiierreep  und  den  dazu  gehörigen  Blöcken. 

Was  den  Bootskörper  überhaupt  betriflft,  so  ist  mani  bestrebt,  denselben 
iBBerinlb  dir  €b«iiieii  der  absolitt  BotiiweDdigeo  Festigkeit,  so  leicht  als 
nSglieh  lo  nmte. 

Die  iMleil  des  BOLP  sind  nit  61.M0  fl.  (ll 4.000  Kronen)  yeranschlagt. 

(Nach  Jionhoi  Sbormk".)  £. 


Uebar  Sebart's  Apparate  zar  Ermittlung  der  Gesetze  der  Geeohoas- 
bewegung  in  und  ausser  dem  Rohre  *). 

(HiMQ  PifT.  9  nnd  10,  Tkfel  XXII.) 

Seit  langer  Zeit  ist  man  bestrebt,  Mittel  zu  erforschen  und  zu  schaffen, 
welche  über  die  Gesetze  der  Geschossbeweguug  iu  Geschützrohren  Aafschluss 
gehen,  denn  ans  der  Art  dieser  Bewegung  kann  das  Oeseti  für  das  Steigen 
und  Fallen  der  GaadrScke  ermittelt  werden.  Die  Kenntnis  der  successive  auf- 
tretenden Gasspannnngen  ist  aber  deshalb  von  besonderer  Wichtigkeit,  weil 
sie  eine  gewiss  bedeutende  Vervollkommnung  der  BohrcoDstruction  und  der 
Palvererzeugungi  sowie  eine  wahrhaft  rationelle  Verwendung  des  Pulvers 
gestattet 

Behnft  Brltartclinng  der  enrftlinten  Geselio  worden  mancherlei  Wege 

eingeschlagen.  Die  nenneoswirtostea  sind  das  allmähliche  YerkariSD  der 

Rohre,  die  Versuche  mit  den  Neumann 'sehen  Stollengeschossen, 
dem  Chronographen  von  Le  Boulenge^),  dem  Chronoskop  von 
Noble,  dem  Enregistreur  von  Bicq,  dem  Gasspanuuugsmeäser 
f on  Paselikevitsch  etc. 

Diese  Methoden  leiden  aber  —  insofeme  die  Geschwindigkeit  des  Ge- 
schosses (respoctivo  der  Gasdruck)  an  mehreren  Punkten  der  Bohrung  bestimmt 
werden  soll  —  sämmtlich  an  einem  gewaltigen  üebelstande:  sie  bedingen 
nämlich  das  allmähliche  Abschneiden,  respective  das  mehrfache 
Anbohren  oder  Ausdrehen^  des  Yersoehsrohres,  was  bei  Bobren 
grossen  Kalibers  mit  Bttcksicht  auf  den  hohen  Preis  derselben  and  auf  die 
Unmöglichkeit,  aus  einem  mehrfach  angebohrten  Rohre  relativ  schwere  Geschosse 
mit  grossen  Ladungen  zu  sohiessen,  im  allgemeinen  als  anstatthaft  bezeichnet 
werden  muss. 

Capitän  Sebert  war  daher  bemüht,  Apparate  zu  construiren,  welche 
vom  Bolus  gtm  onabhangig  sind»  also  anch  kein  Tsrkfinen,  Anbohren  oder 
inderweitiges  Schwachen  des  Bohres  bedingen. 

Der  eine  dieser  Apparate  —  der  Stimmgabel- Vel ocimeter  — 
ist  eigentlich  ein  Bäcklanfmesser  und  wurde  in  den  nMiUheüungem  des 

')  Benütztc  Quellen:  nJif«MkeiI«fiM»  dfrcr  Qegenstänit  dCf  Artiüeru-  und 
Oenieto€8en8<^,  Jahrgang  1879,  &  asa;  iXSmjpteB  rtmm»,  TeneXG  (Jahrgang  laeo), 
peg.  1468  und  1636. 

*)  SelMferständlich  nur  insoweit,  als  derselbe  sam  Messen  der  Zeiten,  welche 
das  GeschoBs  zum  Durchlaufen  gewisser  Bohrungsstrecken  braucht,  Verwendung  fand. 

')  Derlei  Aasdrehungen  sind  beim  Apparate  von  Faschkevitsch  uöthig,  wenn 
man  es  nicht  vorzieht,  das  Rohr  mit  eigenen  Röhren  tn  vetsdun,  weldie  TOT  dm 
Vamehe  in  die  Bohniag  eingesetit  werosn  masiea. 
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k.  k.  techui^chon  uDd  administrativen  Militär-Comit^  (Jahrgang  1879,  S.  363) 
eingehend  beschrieben.  Wir  verweisen  daher  den  Leser  in  dieser  Hinsicht 
auf  die  gtnftimten  nMUOieikmffenii  and  «nriluMn  nur  KmliaMMmdeit  Der 
Apparat  wird  mit  einem  Punkte  des  rQckspielenden  Systems  verbunden  vmi 
registrirt  eine  Gerade  und  eine  um  dieselbe  wellenförmig  oscillirende  Curve; 
aus  diesen  beideu  Linien  kann  man  die  Wege  des  eben  pr&cisirten  Punktes 
in  den  aufeinander  folgenden  gleichen  und  sehr  kleinen  Zeitabschnitten  einer 
SUfflmgabel-Tibnttoii  entiithnieii  vnd  nim  mit  graner  Genauigkeit  eine  Ctr?e 
eenetriiiren»  welche  den  Weg  als  Fonetion  der  Zeit  ansdrttekt.  Bestimmt  man 
sodann  die  ersten  Differenzen  der,  den  gleichen  Zeiten  entsprechenden  Weg- 
strecken, so  lässt  sich  die  Carve  der  successiven  Rncklaufgrescbwindigkeiten, 
und  aus  dieser,  in  analoger  Weise,  jene  der  Beschleuniguugeu  ermitteln. 

Da  man  nun  das  Gewicht  der  rnckspielenden  Meeee,  die  Bewegungs- 
wideratftnde  und  naeli  dem  oImo  Geeagten  aneh  die  BeaeUennigiingeii  Ar  jeden 
Moment  der  Beweg^iiig  kennt,  so  lassen  sich  die  nadieinander  wirkenden 
Kräfte  gleichfalls  als  eine  Function  der  Zeit  ausdrücken.  Die  Kr&fte,  welche 
den  Rücklauf  hervorbringen,  wirken  aber  auch  auf  das  Geschoss,  daher  nun- 
mehr (bei  Berücksichtigung  der  massgebenden  Abmessungen  und  aller  im 
Bohre  aoftretenden  Wideretlade)  doreh  ümkehrung  dee  oben  erwihnten  Yor^ 
gangea  die  Beeehlennignngen,  Geschwindigkeiten  und  Wege  des 
Geechosses  als  Functionen  der  Zeit  ausgedrückt  werden  können. 

Mau  sieht  somit,  dass  der  Rücklau fmesser  indirocte  auch  zum  Messen 
der  Gasspanuungen  and  Geschossgeschwindigkeiten  im  Eohre  und  an  der  Mün- 
dung dient. 

Ueherdiee  kennen  mit  diesem  Apparate  aneh  die  Oetchossgeechwindig- 
keiten  an  und  vor  der  Mflndnng  directe  gemessen  werden,  wenn  man  ihn  mit 
eigenen,  von  Marrel  De p res  conetruiiten,  Ideinen  elektrischen  fiegistrirappa- 
raten  in  Verbindung  bringt. 

Der  Stimmgabel-Velocimeter  ist  somit  bei  voller  Ausnutzung  aller  seiner 
Ffthigkeiten  ein  ballistiBchea  üniTerealinatrnment,  mit  dem  ^b» 
Fülle  Ton  Daten  ermittelt  werden  kann.  Folgendee  Beispiel  wird  dies  he» 
stMigen. 

Bei  den  Versuchen  in  Fi-ankreich  mit  einem  24  %»  -  MarinegeschÜtie 
wurde  bei  28  Kg,  Ladung  und  einem  144  Kg.  schweren  Geschosse  bestimmt: 

Die  Zeit  Ton  der  Entsttndnng  des  PulTcrs  bis  zum  Beginne  der  Geachoea- 
hewegong  mit  0*00016  Seennden; 

die  Zeit  von  der  Entzündung  des  Pulvers  bis  tum  Mcmeote,  wo  daa 
Geschoss  das  Rohr  verläast,  mit  0  0114  Secunden  ; 

die  Diiuer  der  Bewegung  des  Geschosses  iin  Robi  e  mit  0" 01124  Secunden  ; 

die  Dauer  des  Geschossfluges  von  der  Müuduug  bis  zur  ersten,  33  *y  fernen 
Geschwindigkeiierahme  mit  0*07305  Seennden; 

die  Dauer  des  Geschossfluges  von  der  ersten  bis  zur  zweiten  Ge- 
sell windigkcitsralime,  welche  83^  vor  der  Mündung  aufgestellt  war,  mit 
0*1127  Secunden: 

der  Weg  der  rückspielenden  Laffete  im  Momente,  wo  das  Geschoss  die 
Bohrung  yerlAsst,  im  Mittel  mit  80%; 

die  BficUaoilsesohwfaidigkeit  in  diesem  Momente  mit  3'8^; 

das  Maximom  der  Sütklaufgeschwindigkeit  mit  5  *  2  *y ; 

der  zugehPrigo  T\'pp:  des  rückspielenden  Geecbütxes  mit  0*2^; 

die  zugehörige  Zeit  mit  0*040  Secunden; 
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die  Goschoss^schwindigkeit  an  der  Mfindang  mit  451'2*V; 

die  Geschossgeschwindjgkeit  58      vor  der  MÜQdang  mit  443*2^. 

Ainer  diesen  spediUtii  Daton  erhielt  mui  ftbodits  dineto  mb  ßm. 
YtnMh«  da»  Com  der  BflddtnfWvg»,  «nd  dnnh  Ck»iitlniekio&  ud  Bielmiiiig 
alle  jene  Cunren  als  Functionaii  d«r  Zeit»  welehe  dia  Bawigiuig  daa  OaBohtfaea 
and  des  Geschosses  charakterisiren. 

Der  zweite  Apparat  SeberVs  ist  ein  selbstregis  trirendea 
Gescboss  und  dient  directe  zum  Messen  der  Oeschossgescbwindigkeiten.  Wir 
antoalinMB  biarflbar  den  „Camptei  rendm'*  folgaodao  Bariclit  daa  Bründara. 

„Es  iat  Bur  TOr  kuBaai  gelungen,  die  Bewegangsgesetze  dea  Gaaehosses 
durch  ein  neues  Verfahren  zu  ermitteln,  bei  welchem  das  Rohr  gar  nicht 
berührt,  also  auch  nicht  im  geringsten  ins  Mitleid  gezogen  wird.  Ich  setze 
uftmlich  einen  automatisch  registrirenden  Apparat  directe  in  das  Geschoss  ein 
«id  arkaHa  aa  flr  aina  lalativ  giaaaa  Salt  dia  Weg«,  waleha  daa  PiaJaetil  in 
aahr  kleinen,  nnter  aich  gleichen  Zeitabschnitten  zorflaklagi  Diaaa  Zait- 
ahaohnitte  konnte  ich  auf  0*006  Secunden  herabdrücken. 

Mein  Apparat,  (Figur  9,  Tafel  XXII)  besteht  aus  einer  metallenen 
Führungsstange  a  von  quadratischem  Querschnitte,  welche  axial  in  das 
Yersacbsgeschoss  eingesetst  wird,  und  aus  einem  mobilen  Binaatie  dem 
dia  Stange  «  ala  Fahrang  diant  Dar  Binaata  iat  mit  ainar  Uainao  Stimm- 
gab al  c  versehen,  deren  Zacken  in  feine  Metallfedem  enden.  Bei  der  Bewe- 
gung des  Einsatzes  b  längs  der  Führungsstange  traciren  diese  Federn  auf 
der  ihnen  g^enüber  liegenden,  berussten  Fläche  der  Stange  a  zwei  Gerade 
oder  zwei  oscillirende  Curven,  je  nachdem  die  Stimmgabel  hiebei  in  Buhe  ist 
adar  Tihrirt. 

Vor  dem  Sahnsse  befindet  sich  dar  Einsatz  am  Tordefen  Ende  daa  Ga- 
schosshohlraumee,  wobei  ein  kleiner  Keil,  welcher  an  der  Führungsstange 
befestigt  ist,  die  Zacken  der  Stimmgabel  etwas  hebt  Beim  Schusse  hat 
der  Einsatz  in  Folge  seiner  Trägheit  das  Bestreben  in  Kuhe  zu  bleiben;  das 
Projectil  hingegen  wird  heftig  vorgestossen  nnd  nimmt  hiebei  die  Führungs- 
ftaaga  mü»  ipobai  dar  TorarwAkata  Kail  mitgariaaen  nnd  dia  YibratloB  dar 
Stimmgabel  eingalaitat  wird.  In  Folge  dessen  beschreiben  nunmehr  während 
der  Vorwärtsbewegung  der  Stange  a  die  Federn  der  Stimmgabelzacken  auf  der 
berussten  Fläche  der  Fflhmngaatange  zwei  symmetrische,  oscillirende 
Curven. 

Wild  dar  Einaata  Tor  dam  Schoaaa,  ohna  dia  Stimmgakal  in 

Vibration  zu  setzen,  Iftngs  der  Ffthnmgsstange  zurückgeschoben,  so  be- 
schreiben die  Metallfedem  zwei  einander  parallele  Gerade,  welche  dia  Azan 
oder  Mittellinien  der  oben  erwähnten  oscillirenden  Curven  bilden. 

Die  Schnittpunkte  jeder  dieser  Curven  mit  ihren  Mittellinien  präcisiren 
für  dia  anfeinander  folgMiden  gleichen  Zeitabachnitte,  welche  je  einer  Vibra- 
tian  dar  Sthnmgabal  antaprackan,  dia  gaganaaitiga  Laga  von  Gaaokoaa  mid 
Skiaatz. 

Nachdem  die  dem  Geschosse  ertheilte  Bewegung  eine  ungemein  rapide 
ist,  so  leuchtet  ein,  dass  die  Reibung  und  andere  passive  Widerstände  auf 
den  Weg  des  Einsatzes  ohne  Einfluss  sind,  denn  die  Zeit,  während  welcher 
daa  Piojaetil  ainan  aainar  Länge  glaiakan  Wag  dnrdilftaft,  beträgt  nicht  ain- 
mal  0*01  Secunden.  Es  darf  daher  der  durch  dia  Stimmgabel  ra^atrirta  Wag 
des  Einsataaa  loglaiak  ala  dar  ganana  Wag  daa  Oaaekoaaaa  angeeakan 
werden. 
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Um  den  Apparat  von  dem  durch  die  Rotatiou  hervorgerufenen,  störenden 
Einflüsse  zu  befreien,  sind  die  cylindrischen  Enden  der  Fflhrangsatauge  in 
eigene  Lager  der  Kopf-  und  Bodoudiruba  im  CMiohm  «ingiMtot;  in- 
folge dessen  nimmt  dieStang«  an  dar  rotetanBelm  Bcwaging  daa  FkiQiMlUes 
keinen  Antheil. 

Die  ersten  Versuche  mit  derlei  selbst  registrirenden  Geschossen 
fanden  am  26.  März  d.  J.  auf  dem  Schieesplatze  der  Pulverfabrik  zu  Sevran- 
Ufrj  atatt»  Das  Venachsgesdifiti  war  eiim  24  %  -Mariaftfcaiwna,  Mbdell  1870^ 
die  «flindnaolüD  Oeachoaae  hatten  daa  reglanantBftasiga  Oewiaht  foi  144  Kg; 

und  wurden  in  einen  aus  Sand  hergestellten  Eugelfang  geschossen,  weil  hift- 
durch  das  leichte  Auffinden  der  Projectile  ermöglicht  und  gesichert  war. 

Um  ein  Zerdrücken  der  Geschosse  im  Rohre  sowie  das  Zerbrechen  der- 
aelben  beim  Eindringen  in  den  £ugelfang  zu  verbindem,  musste  man  den 
Böden  der  0*6  *y  laagen  Projaetila  gewiaae  Waadstirkan  giebeD,  ao  daaa  Ar 
das  Spiel  des  Eioaataes  nur  0*4  "7  erübrigte.  Dieses  Mass  könnte  jedoek  beim 
Horizontalschuss  gegen  die  freie  Ebene  bedeutend  überschritten  werden. 

Die  bei  den  Versuchen  verwendeten  Stimmgabeln  gaben  ungefähr 
3000  Vibrationen  per  äecunde.  Die  Vertinchsiadungen  hatten  ein  Gewicht  von 
14,  31  nnd  S8  Kg.  und  erOMiltaD  den  Oasalioemi  800,  870  naA  440*Y 
Anfkagageechwindigkeit.  Die  registrirten  Cnrm  wann  aelir  rem  tmd  regel- 
m&ssig;  ein  Paar  derselben,  welches  bei  Anwandong  der  Normalladung  (28  Kg.) 
erhalten  wurde,  ist  in  Fig.  10,  Taf.  XXII,  daigaatallt  £No  eiageaatsto  Stimm- 
gabai  gab  3073  Vibrationen  in  der  Secunde. 

Die  registrirten  Ciurren  wurden  nach  Beendigung  der  bezOgliobea  Ver* 
aneke  atata  mikroakepiach  abgenommen.  Jede  deiaelben  geatattata  ihr  eiie 
geeammte  Weglänge  von  circa  400%i  die  Feststellung  einiger  iwaoiig  Weg- 
punkte und  der  zuf,'ehüi  igen  Zeiten.  Aus  der  Curve  der  Wege  wurden  jene 
der  Geschwindigkeiten  und  Bescbleonigiuigen  ala  Functionen  der  Zeiten  avf 
die  bekannte  Weise  abgeleitet. 

Setrt  man  die  Widentinde  der  Qea^oeabewegung  im  Bolire  —  welöhe 
selbstveratftndlfeh  durch  besondere  Veranehe  ermittelt  werden  müssen  —  ala 
bekannt  voraus,  so  lässt  sich  ans  den  Resultaten  des  eben  beschriebenen 
Verfahrens  das  Gesetz  ableiten,  nach  welchem  das  snccessive  Steigen  und  Fallen 
des  auf  den  Geschossboden  wirkenden  Oaedmckee  als  Function  der  Zeit  ana- 
gedrückt  werden  kann. 

Die  mit  dem  vorbeachifebenea  Apfiarate  dnreklllkrbaren  Xamoagen  er- 
strecken sich  zwar  nur  auf  den  ersten  Theil  dea  vom  Geschosse  dorchlaafenen 
Weges,  doch  ist  gerade  dieser  Wegtheil  von  grösstem  Interesse,  denn  die 
charakteristische  Wirkung  des  Pulvers  zeigt  sich  ftbon  während  der  ersten 
Bewegung  des  Oeechosses  im  Bohre.  Uebrigens  werde  ich  später  erörtern,  wie 
man  mit  aelbatngiatrireoden  Geachoeaen  aveli  die  Bawegungsgeeetn  llr  eine 
grOesere  Wegstrecke  ermitteln  kann 

Um  den  Apparat  auch  zur  Erforschung  des  Gesetzes  der  Ge- 
schossbewegung in  einem  widerstehenden  Mittel  (Erdtraverse, 
Panzerplatten  etc.)  benützen  zu  können,  hat  man  das  Arrangement  nur 

')  iiorr  üoui  hat  vor  langer  Zeit  ^roponirt,  dau  Geschoss  mit  einem  Apparate 
xa  versdhen,  welcher  die  ao  mehreren  .bestimmten  Stellea  der  Bohrung  auf  den  Boden 
des  ProjectileB  wirkenden  Gasdrücke  registrirt.  Bloss  we^en  der  Unmöglichkeit,  den 
Apparat  derart  einzurichten,  damit  das  Geschoss  nach  dem  Schusse  —  ohne  hiebei 
den  Apparat  zu  beschädigen  —  untersucht  werden  kann,  musste  ich  dar  Bsgiatänog 
der  Dittfike  entsagen  nnd  mich  mit  jener  der  Bewegungen  begnOgen. 
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derart  zu  treffen,  dMM  tich  der  Einsatz  ursprünglich  an  die  räckvärtig«  Fl&che 
des  GeschoBBhohiranmes  lehut.  Sodann  erhält  derselbe  beim  Schusse  keine 
eigene  Bewegung,  sondern  er  beginnt  in  Folge  seiner  Trägheit  die  Bewegung 
nach  vorne  erst  dann,  wenn  die  Geschossgeschwindigkeit  plötzlich  Terringert  wird. 

Kmi  veniehMt  dtlwr  d«i  Bfamti  Atutk  «inen  YonMkaie  fon  aolehir 
Stftrke,  dass  die  blosse  Yenögeraog  des  Geschossfluges  durch  den  Luftwider- 
stand ein  Abscheeren  desselben  nicht  hervorruft,  während  hingegen  das  Ab- 
scheeren  des  Vorsteckers  zuversichtlich  stattfindet,  wenn  das  Frojectil  nahe 
der  Mflodung  einen  bedeutenden  Widerstand,  z.  6.  eine  äandbrustwehr,  findet. 

Die  bexllglichen  Versuche  ^)  fanden  im  Mai  d.  J.  in  der  Palverfabrik 
m  8%mm-lAnf  «tatk^  wobei  10%»  Oeachoew  von  19  Kgr.  Gtonieht  mit  Stiniin* 
gabeln  von  ungefähr  8000  Vibrationen  per  Secunde  verwendet  wurden.  Die 
Aoikeffgescbwindigkeit  der  Geschosse  an  der  Sandbrustwehr  betrug  circa  270  "1 . 

Die  registrirten  Curven  waren  zwar  nicht  so  rein,  als  die  bei  den  früheren 
Yersnchen  (Bew^ung  des  Geschosses  im  £ohi-e)  erhalteneu,  doch  immerhin 
follkomoMii  «ntspfvehend,  deno  aflegettattttMi  die  Tondw  Projeetilen  in  der 
Sandbmstwehr  zurflckgelegten  Wege  als  FuDction  der  Zeit  darzustellen,  ferner 
die  Geschwindigkeitsverluste  des  Geschosses  und  folglich  auch  den  Widentaad 
der  Brustwehr  in  den  einzelnen  Zeitmomenten  zu  ermitteln. 

£s  muss  betont  werden,  dass  bei  der  Bewegung  des  Projectiles  im  Bohre 
der  Weg  du  KimwfaMH  der  gleMie  iit,  wie  jener  dM  Geechosses,  wilirmd 
Mm  EiBdiingea  des  PNjeettlM  in  «In  widenItediB  Kittel  der  Weg  des 
GeMhosses  grosser  ist  als  jener  des  Einsatzes ;  dena  letzterer  hat  im  Momente 
des  AuftroflFens  die  Geschwindigkeit  des  Projectiles  und  eilt  daher  während 
des  Eindringens  desselben  nor  in  dem  Ma^se  vor,  als  die  Geschossgeschwin- 
digkeit verringert  wird. 

Bei  den  direligefiUirteii  VeniidwD  gegen  Sndtnfenen  wnids  mit  einem 
Oeschoss«,  das  den  Bineitie  noi*  eine  Verschiebung  von  circa  200*%i  ge- 
stattete, ein  Geschossweg  von  nahezu  0  *  8  registrirt»  welcher  9VUm  Geeohwin- 
digkeitsverluste  von  ungefähr  100*7  entspricht. 

Die  erhaltenen  günstigen  Yersachsreeiütate  sichern  die  Möglichkeit,  das  Be- 
wegongsgeseti  der  PrajeeUle  beim  lhirdiB6hkig«D  einer  Paaierinnd  regitkriren, 
IblgHeh  aieh  die  snm  Durchschlagen  einer  iMunegoien  Fmuerplntte  nMhige 
Zeit,  sowie  den  Widerstand  des  Panzers  in  jedem  Zeitmomente  ermitteln  zu 
können;  die  Resultate  derartiger  Versuche  werden  sowohl  fflr  den  Schiff- 
baoer  als  auch  für  den  Artilleristen  von  grosser  Wichtigkeit  sein. 

Die  Torhin  gegebene  Erkl&mng,  weshalb  das  selbst  registrirende  Geechose 
beim  Eindringen  in  ein  widerstehendes  Mittel  das  BsweganmMete  des  Pro- 
jeetOee  fflr  eine  Strecke  verzeichnet,  welche  grösser  als  der  relative  Weg  des 
Einsatzes  ist,  gibt  ein  Mittel  an  die  Hand,  mit  verhältnismässig  kurzen 
Geschossen  das  Bewegungsgesetz  fQr  die  ganze  Länge  derBohrung 
ta  registriren.  Zu  diesem  Zwecke  genügt  es  nämlich,  dem  Einsätze  von  Haus 

*)  Den  Versuchen  wohnten  bei:  Herr  Berthelot,  Mitglied  der  Akademie  der 
Witsenschaften  und  Präsident  der  nCommission  des  »ubstances  explosive»",  ferner 
Gdneral  Fr  cbault,  dessen  Hilfe  und  Vertrauen  mich  ia  meinen  Untersuchangen  stets 
mterstützten  und  mir  überdies  die  sw  Doidifflhnmg  der  aneclissliehM  Vecsoohe 
nMhigen  Mittel  verecbaSten. 


Mitvbeiteracoaft  war  mir  nicht  allein  beim  Entwarf  der  Apparate  (deren  Details  snm 
Tbeü  Mine  Biflndnng  sind)  sondem  auch  bei  der  DorchfÜhrong  der  Versuche  and  der 
dmeh  rte  bedii^>in  langwierigen  Uiuknatm  fem  giinmiB  Mntsi. 


seine  thitige  und  intelligente 
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aus  eine  bestimmte  Vorwärtsgeschwindigkeit  zu  gebeu,  wodurch  während  der 
relativen  EückwärtsbeweguDg  des  Einsatzes  ein  grosserer  Geschossweg  ver- 
Miehnei  wird. 

Um  diM  Bit  Leklitigkflit  tu  erreidMii,  IwaiMhl  man  bloes  «ine  Stenge 

mit  DoppelfÜhmng  axial  in  das  Oeschoss  zu  setzen  ood  dieselbe  mit  iw«i 
von  einander  unabhängigen  Einsätzen  zu  versehen.  Beide  Einsätze  befinden 
sich  vor  dem  Schusse  zunächst  der  vorderen  Wand  des  Geschosshohlraumes;  der 
eine  ist  vollkommen  frei  and  beginnt  seine  itowegung  mit  jeuer  des  Geschosses, 
wobei  er  das  Bewegnngsgeseti  des  ProjectUes  diittct  ▼•neiohiiet.  Der  sw«ito 
Einsatz  ist  mit  einer  Arretirrorrichtong  versehen,  welche  beim  heftigen  An- 
prallen des  ersten  Einsatzes  an  die  hintere  Fläche  des  Geschosshohlraumes 
momentan  ausgelöst  wird.  Nunmehr  beginnt  die  Bewegung  des  zweiten  Ein- 
satzes; nachdem  aber  derselbe  iu  diesem  Momente  bereits  die  dem  Geschosse 
eigene  grosse  Vorwirtsgeschwindigkeit  hat,  waldi«  aoB  d«n  registoirten  Corfen 
des  «rsten  Einsatzes  mit  aller  Schirfe  bestimmt  werden  kann,  ao  registriit 
die  Stimmgabel  des  zweiten  Einsatzes  während  seines  relativ  kurzen  Weges 
das  Bewegungsgesetz  des  Geschosses  für  einen  iweiten,  Itadeutend  UbigflCBii 
Weg  des  Projectiles. 

Die  Anwendung  der  sich  in  ilirer  Arbeit  ablösenden  Stimmgabeln  wird 
Bttcb  die  Begiatrirnng  dar  Yoriftgarnng  daa  Lnftwidaratandas, 
folglich  für  kleine  und  vielleicht  anch  fftr  ziemlieli  groase  Distanzen  die 
Ermittlung  des  Luftwiderstandes  selbst  gpstattfn.  Hiezu  muss  jedoch  bemerkt 
Merden,  dass  —  insofome  man  den  verzögernden  Eintiuss  des  Luftwiderstandes 
für  grössere  Bahnstrecken  ermitteln  wollte  —  der  Apparat  unbedingt  mit 
^nar  Bimiebtang  veraahan  wardas  mHaate,  waleha  dia  Bewegung  des  Bim- 
Satzes  in  einem  balnnnten  Hasse  verzögert;  Commandant  Florentia  hat 
schon  in  einem  alten  Projeote,  nach  welchem  selbstregistrirende  Geschosse  zum 
Studium  des  Luftwiderataadaa  bentttzt  werden  aoUton,  einen  diaabeauglichea 
Vorschlag  gemacht^.  Sc. 


Weitere  Versuche  mit  25*%»  Palmkrantz-  (Nordenfeit-)  Mitrailleuten 
in  England.  —  Als  Fortsetzung  und  Ergänzung  des  auf  Seite  420  (Heft  VI 
und  VII)  dieses  Jahrganges  unserer  nMiUheilungettu  gebrachten  Berichtes 
Aber  die  VergleichararBoalia  twiachan  d«r  25>i  FalmlEraiilih  (NaideiliBlt-) 
Mitraillaoaa  und  dar  S7*%»  Hotelikisa-BafolTerkaiMiia  autnahman  wir  den  nTmem 
vom  17.  Jtdi  nachstehende  Zeilen : 

Das  Depeschenschiff  Iris  wurde  narh  Beendigung  seiner  Probekreuzung 
nüt  einer  25*%»  Mitrailleuse  versehen ,  welche  bei  Durchführung  einiger  höchst 
interessanter  Versuche  Verwendung  fand.  Diese  Versuche  wurden  in  Gegen- 
wart dea  ArtUlaria-Diraeton  aaf  dar  Bhada  von  Spitiiaad  anagaAliri  uiA  aeUtM 
iDsbis  iulore  laigan,  inwiefeme  sich  diadiancen  fßr  das  Gelingen  eines  Tor- 
{i('dubn(»t-Angriffes  günstiger  gestalten,  wenn  die  diesen  Booten  eigenthöm- 
lichen  grossen  Geschwindigkeiten  iu  Betracht  kommen.  Der  Versuch  war  iiüthig, 
denn  beim  Vergleichsversuche  vor  PortsmouUi  waren  die  Mitrailleusen  auf  der 
Hedwat  inatallirt  gewesen,  walcha  tfnr  imgaOhr  8  Knoten  Oasdiwindigkeit 
aiTeichta.  Damals  (verglaiche  Seite  428  der  nMitlheäungmu,  7.  Fahrt)  lief 
die  IteDWAY  den  Bug  dea  Torpedoboot -Modells  directe  an,  unterhielt  daa 
Fanar  innerhalb  dar  Diataoaan  Ton  500  bis  100  Yarda  und  gab  in  1*58  Mi- 
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nuten  135  SchQsso  toit  115  Treffern  ab,  das  Modell  des  Bootes  gleich  einem 
Siebe  durcbiöcberrd.  Bei  den  Parailelversnchen  mit  der  IjtlS  hingegen 
wurde  das  Ziel  «us  einigen  Meileii  Entfernung  mit  nahezu  20  Knoten  6e- 
a^windigkeit  (17*  2  JLnoten  Q«Bc)iiriii(ligkeU  der  ISIS  ohne  Berflcksichtigung 
d«r  StcABOAg»  mfll«  es.  S*S  JCiiotaii  taobwUidigigNi  der  SMarong)  direcie 
uigelaufen;  die  Besaltate  waren  fdgende: 

1.  Angriff.  Das  Feuer  wird  a»f  ca.  700  Yard  Distanz  eröffnet  und 
nnmittelbar  vor  dem  Boote  eiogeskiUt;  lm]m  verdeu  102  ächi\s§e  m  1*15 
Hinaten  abgegeben. 

3.  Allgrift  Analog  wie  beim  1.  Angriffe,  woT>ei  in  1*17  Minuten 
tili  Schusse  gtffiit  werden.  Bei  der  Untersuchung  des  Bootsmodells  wurde 
leonstatirt,  daes  von  den  im  Ganzen  abgegebenen  213  Schüssen  110  ihr  Ziel 
trafen.  Somit  ergaben  die  Anp-iffe  1  und  2  eine  mittlere  FenergeeohwiAdig- 
keit  von  ^3  Schubs  mit  48  Treffei-u  per  Minute. 

3.  Angriff.  Die  ISD  puairt  das  2ifli  e«.  900  Tard  Diatani»  wo- 
dnrdi  die  Positionen  von  Scbiff  und  TorpedolHMt  fOr  Breitseit-Landrungm  toh 
Whitebead-Torpedos  cbarakterisirt  werden  Bollffi;  der  xnlässige  Backsungs- 
Winkel  der  Mitrailleuse  beträgt  90°.  Das  Fener  kann  in  Folge  des  begrenzten 
Backsungswinkels  fmi  durch  22  Secnnden  unterhalten  werden,  in  welcher  Zeit 
man  ß8  Sßbüsse  mit  38  Treffern  abgibt.  Biese  Zahlen  entsprechen  einer 
Penei«eiA«indigkiit.Ton  ISS.jBiehnss  mit  W  IMNn  pir  M&vilei. 

4.  Angriff.  Ein  Torpedeboot  1.  Classe  pasflkt  mSt  18  Knoten  Fahrt 
auf  ungefähr  1?00  Yard  Distwit  die  gleichfalls  in  voller  Fahrt  begriffene  IriS; 
die  Backsung  der  Mitrailleuse  ist  wie  beim  Angriffe  3  begrenzt.  Das  Feuer 
kann  nur  fingirt  werden,  da  sich  an  Bord  des  Tprpedobootes  die  Dormirte 
HaoBsAalt  kÜMet  HMbdam  aber  wftluend  der  ^  im  15  Seeunden,  inner- 
halb welcher  sieb  das  Torpedoboot  im  Feoerbereieb  der  ICitrailleusen  ImCui^ 
40  Schflsse  mit  EiercirpatronMi  fingirt  wurden,  so  i5^t  anzunehmen,  dass  im 
Ernstfalle  das  Boot  durch  die  tneifenden  Geschosse  kampfonfähig  ^)  gemacht 
worden  wäre. 

Die  besprochenen  Versuche  leigen ,  dass  dnrc|i  besonders  grosse  Ge- 
aebwindigkeüen  die  TieffwnhrseheinlidikÄ  oder  mit  anderen  Worten  die  WiA- 

saipkeit  der  25"%t  MtnflleusoQ  keinesfalls  um  ein  bedeutendes  Vass  fer* 
ringert  wird,  und  dass  es  mit  Rücksicht  auf  die  sehr  kurze  Dauer  eines  Tor- 
pedoboot-Angriffes von  hohem  Werte  wäre,  alle  unsere  Schiffe  mi^  diesen 
uumueiir  füi'  den  DioUät  angenommenen  Waffen  zu  versehen.  Sc  , 


Zar  Panzerplatten-  nnd  OeaahttrilEagt.  —  Der  erste  Lord  der  engUsilMli 

Admiralität  erwähnte  unter  anderem  in  seinem  Berichte  über  das  terflossene 
Finanzjahr  dos  bemerkonswciton  Fortschrittes,  welcher  in  der  Herstellung  von 
OompoundpanzerpLatteu,  aua  einer  Lage  iStahi  über  Bisen  bestehend,  gemadrt 
virda. 


*)  Fftr  gesichert  halte  loh  das  Kampfanfähigw^en  des  Torpedobootes  durchaos 
nicht,  denn  die  angefQhrten  Treffresaltate  sind  so  ttberans  günstig,  dass  sie, kaum 
erklärlicü  sind.  Trotzdem  will  ich  sie  nicht  anzweifeln,  sondoni  nur  bemerken)  dass 
im  JBmstfalle  die  Zahl  der  Treffer  selbst  bei  vonügUch  geschalter  Mannsohaft  sefer- 
sUMUdiiWill  klein«  anfüliB  wisd,  ab  wie  bei  den  oben  be^iMtaaen  VicsaeheB. 
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Um  die  Widerstandsfähigkeit  dieses  Panzersystemes  festzustellen,  wurden 
zu  Shooburyness  Vergleich  versuche  ausgeführt;  zu  diesem  Zwecke  wurde  eine 
Scheibe  mit  einer  14"  Eiseoplatte  und  eine  anden  mit  «inar  IS''  Oompomid- 
platte  gepanzert  Die  yeraaebaplatten  hatten  circa  4'  im  Qaadrat 

Um  ein  yoUständigerca  Besnltat  zu  erzielen»  wurde  beschlossen,  die 
Panzerplatten  mit  Geschossen  verschiedener  Systeme  zu  beschiessen ;  es  wurde 
daau  ein  9"  Geschütz,  mit  75  Pfd.  Pulverladung  feuernd,  vorwendet. 

In  der  folgenden  Tabelle  sind  die  Resultate  dieses  Probescbieeseus  Ter- 
zeichnet: 


1 

Panier 

QMchossystem 
und 
Hatorial 

Lebende  Kraft 
per  Zoll  Geschoas- 
1  umfang 

ffindiinguig 

Eisen  14- 
Compound  12" 

Eisen  14" 
Compound  12" 

EiMn  14" 
Compoand  ti" 

Bieen  14" 
Gompoond  12" 

Whitwoith,  Stahl 

Paliser,  Hartguss 
Whitworth,  Stahl 
Cammel,  Stahi  Form  I. 

Kopf  gehärtet 
Cammel,  Stahl  Form  L 

Kopf  gehirtefc 
Cammel,  Stahl  Form  IL 

Kopf  gehärtet 
Cammel,  Stahl,  Fonn  II. 

Ko|f  gehirtet 

166 
167*9 
167*1 

167-  6 

168-  7 
167-7 
16e*4 
167*7 

10-4''.  Bflckseite  geöffnet. 
6-8".      «  aogeöffaet. 
14-86"  ganz  dorelL 
4  16" 

H'iT'.OeidMNs  nidit  ab- 
gebroohen. 

8  86".Q«edioMabfBhroelMi. 

11-8*.  Rückseite  oSta, 

2*/«"  Bin. 
Scbwaeh.  Geeehon  ab- 

gehvoohen 

Aus  der  Tabelle  ist  zu  entnehmen,  dass  die  •grösste  Eindringangstiefe 
im  Gomponndpanier  8*85",  im  Bisenpanier  aber  17*92"  war,  während  die 
mittlere  Bindringnngstiefe  im  Compoondpanzer  bei  5  Probeplatten  6*3'^  und 

im  Bisenpanzer  bei  8  Proheplatten  12 'S"  betrug 

Die  Versuche  mit  den  INFLEXIHLE-Platten  (Compound)  ergaben  kein 
80  gönstiges  liesultat,  was  wahrscheinlich  darin  seinen  Grund  ündet,  dass  die 
sehr  breiten  Platten  nr  Thormfonn  gekrflmmt  waren,  wednrch  das  Biaen 
▼eriiiltnismieeig  atark  sasammengepreaat  wurde. 

Wie  groea  immer  die  üeberlegenheit  des  Componndpanzers  gegen  den 
Eisenpanzer  bei  normal  auftrefTenden  Geschossen  sein  mag,  so  wird  diese  noch 
bedeutend  erhöht,  wenn,  wie  dies  öfter  der  Fall  ist,  das  Geschoss  unter  einem 
gewissen  Winkel  sein  Ziel  erreicht.  Eine  9z611ige  Eisenplatte  wurde  von  einem 
.  9i6lligen,  unter  einem  Winket  von  85*  anftieSiniden  Geechosse  glatt  darcbi» 
bohrt,  während  bei  der  Compound  platte  sowohl  das  Paliser-  als  auch  das 
Whitworthgeschoss  bei  einem  Aufschlag winkel  von  20°  in  Stücke  ging. 

Es  ist  bekannt,  dass  man  heutzutage  dahin  strebt,  Geschosse  zu  con- 
Btmiren,  die  im  Stande  sind,  eine  Sprengladung  durch  einen  dicken  Panzer 


*)  Sieh«  auch  den  ArtilMl  «Der  Oomponndpanaer«  Seite  887,  (Heft  VI  «. 
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SU  fthreo,  also  iauerhalb  eines  Schiffes  zur  Explosion  za  bringen.  Derartige 
GeschosBe  mfisseo,  um  der  genannten  Bedingung  zn  entspreeben,  ans  Stahl 
erzengt  werden.  Um  nan  das  Eindringen  derselben  zu  verhindern,  wird  man 

die  Schiffe  mit  einem  Panzer  aus  gleich  hartem  Materiale  schtttien  mflssen» 
welcher  die  Geschosse  zum  Bruche  brintrt.  bevor  sie  ihn  durchschlagen  können. 

Obwohl  Vei-suche  mit  schweren  Geschützen  gegen  Componndplatten  noch 
nicht  durchgeführt  wurden,  so  glaubt  Mr.  Barnaby,  Chefconstructeur  der 
engUsehen  Marine^  doch  an$  den  BesnHaten  des  obangellOirten  Probeeehiessens 
folgende  Schlflsse  liehen  m  können: 

1.  Dass  gerade,  nach  dem  Compoundsystem  hergestellte  Platten  von 
12"  Dicke  bedeutend  widerstandsfähiger  sind  als  14zöllige  Eisenplatten. 

2.  Dass  man  durch  die  Verwendung  gerader  Componndplatten  im  Ver- 
gleiche snm  Gewichte  der  Eisenplatten  eine  Gewiehtsersparnis  von  20%  eislelt 
oder  mit  anderen  Worten,  dass  man  statt  14"  Eisenplatten  11 V4"  Componnd- 
platten, oder  12"  Compound-  statt  15"  Eisenplatten  verwenden  kann. 

3.  Dass  die  mit  Stahl  bedeckten  Panzerplatten  überdies  gegen  .schief 
auftreffeude  Geschosse  eine  grössere  Widerstandsiahigkeit  besitzen  als  simple 
Eisenplatten. 

4.  Dass,  ans  dem  snb  8  angefBbrteii  Grande,  die  Thnrmplatten  dos 

Inflexible  grösseren  Schutz  gewähren,  als  Eisenplatten  derselben  St&rke, 
trotzdem  sie  bei  den  stattgehabten  Versuchen  im  Vergleiche  zu  den  gewöhn- 
lichen Eisenplatten  keine  so  grosse  Ueberlegronheit  an  den  Tag  gelegt  haben, 
als  die  dem  oben  erwähnten  Vergleichsschiessen  unterzogenen  Componnd- 
platten; nnd 

5.  da.ss  man  dnrch  die  Versuche  die  (Teberzeugung  gewonnen  hat,  es 
sei  in  der  Erzeugung  der  Componndplatten  ein  bedeutender  Fortschritt  gemacht 
worden,  welcher  zur  Hoffnung  berechtigt,  in  der  Folge  noch  gOnstigere  Besul« 
täte  zu  errreichen  als  die  oben  angeführten. 

Die  Ttrwvidang  des  Compoundpanssn  kann,  ob  seines  geringeren  Go- 
wichtos»  sehr  wichtige  Aenderangon  in  der  Constniction  der  Eiiegssehiffe  snr 
Folge  haben«  20^  der  Panzerung  repräsentiren  bei  einem  schweren  Schlacht- 
schiff ein  enormes  Gewicht;  wird  dasselbe  nur  zur  Erhöhung  der  Defensiv- 
kraft des  Schiffes  verwendet  uud  geht  die  von  Mr.  Barnaby  gehegte  Hoffnung 
auf  noch  günstigere  Besultate  mit  dem  Compouudpanzer  in  Erfüllnng,  so  dürfte 
der  langandanemdo  nnd  hartnftckige  Eiampf  iwisehen  Artmerio  nnd  Panxernng 
einer  baldigen  Entscheidung  entg^ngehen. 

Ob  dieselbe  aber  endgiltig  sein  wird,  kann  nur  die  Folge  lehren,  da 
man,  wenn  die  Panzerung  die  Siegespalme  davon  trägt,  endlich  Mr.  Wh  i  t  wor  ths 
Bathschläge  beherzigen  dürfte  —  denen  man  leider  niemals  Gehör  schenken 
w<dtt6;  ataftt  BiOBongosefalltie  m  banen  nnd  Sehiflb  dalnit  in  belasten,  wird 
man  mOgliehsi  dabin  streben,  Geschütze  von  nicht  mehr  als  S5  Tonnen  zn 
COBStruiren,  die  aber  im  Stande  sind  eine  2*  dicke  Panzerwand  zu  durchbohren. 

Manchem  mag  diese  Aufgabe  unlösbar  erscheinen.  Wenn  man  aber  ein 
Geschoss  von  verhältnismässig  kleinem  Durchmesser  construirt,  aus  dem  besten 
Materiale  herstellt  nnd  demselben  eine  sehr  hoho  Geaehwhiffii^MI' «iflnilt^  so 
dflrfte  die  vorlangte  Leistnng  m  orroiehen  mOglich  sob.' 

Die  Wirkung  eines  Geschosses  variirt  nngefthr  wie  das  Quadrat  der 
Geschwindigkeit,  und  der  Widerstand  der  Platten  wie  das  Quadrat  ihrer  Dicke. 
E.»?  folgt  daraus,  dass  wenn  ein  gegebenes  Projectil  von  1600'  Geschwindig- 
keit in  der  Minute  einen  12"  Panzer  durchschlagen  kann,  es  zum  Durchdringen 

S6* 
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d«r  doppelten  PaoMrdioke  eine  Gescliwiiidj^eit  toh  SSOO*  haben  mass.  Da 
aber  der  Widerstand  einer  Platte,  approximativ  genommen,  wie  der  Umfang  dos 
Projectils  variirt,  so  kann  man  auch,  um  zu  demselben  Resultate  zu  gelangen, 
statt  eines  12*'  Geschosses  z,  B.  ein  solches  von  6''  verwenden. 

Ss  fragt  sich  nun,  ob  es  gelingen  wird,  ein  Qeschoss  aus  perfactem 
Kffatoriaia  henastoltoii,  «nd  ob  im  B^angifalle  daa  Geflohflte  im  Stande 
Min  wird,  dem  Projoctile  eine  so  grosse  Geschwindigkeit  zn  ertheilen.  Balde 
Fragen  können  heutzutage  noch  nicht  positiv  beantwortet  werden,  wobei  zn 
erwähnen  ist,  da.ss  man  noch  keine  Versuche  mit  sehr  langen  Geschützen  von 
kleinem  £aliber  vorgenommen  hat.  Die  Bohrung  des  lÜO  Tonnengescbntzos 
ist  Uber  80'  lang  und  winde  nidit  aehwer  sein,  ein  6  oder  Oeaehflts 
von  derselben  Länge  n  eonstniiren.  In  diesem  Falle  konnte  man  eine  im 
Vergleiche  zum  Geschossgewichte  enorme  Pulverladung  zur  Geltung  bringen, 
om  den  gewünschten  Effect  zu  erreichen.  Mr.  Barnaby  ist  überzeugt,  dass 
einem  Whitworth-Stahlgeschoss  von  8  oder  6"  Durchmesser,  4  Kaliber  lang, 
keine  Faoierplatte  Widentaad  leisten  kann,  wenn  es  sich  mit  einer  Geeehwin- 
digfcnit  von  260(K  per  Minnte  bewegt  Daae  an  dieser  Idee  nichte  Ueber^ 
triebenes  ist,  hewetoen  die  letzten  Versuche  zu  Meppen,  bei  welchen  eine  20" 
Panaerplatto  von  einem  verhältnismässig  kleinen  Geschosse  durchbohrt  wurde. 

Die  englische  Admiralität  hat  die  Wichtigkeit  dieser  Thatsache  sogleich 
erkannt,  denn  es  ist  bereits  entschieden,  dass  eines  oder  zwei  der  auf  Stapel 
IQ  legenden  Sehiffe  alt  neuen  6"  Hinterladern  armirt  werden  eollen,  welche 
gnose  Durchschlagskraft  besitzen  werden. 

Die  Schiffe  dieses  neuen  Typ  erhalten  zwei  fixe  Thürme  mit  je  zv,^\ 
en  barbette  montirten  42-Tonnengeschützen.  Ausser  diesen  schweren  Geschützen 
sind  sie  noch  mit  einer,  awiscbeu  den  Thürmen  instalürteu  Batterie  von 
6  fiMk  HintMiiadini  umirt.  Die  CMhwindigkeit  dieear  Sehiflfo  aoU  15  Heflen 
nnd  der  KohfenTorrath  1500  Tonnen  betragen.  Die  Bordwinde  werden  an  der 
Wasserlinie  auf  beil&nfig  140 — 150'  Länge  mit  einem  PanzergQrtel,  aus  Com- 
ponndplatten  bestehend,  geschützt,  ähnlich  wie  dies  auf  dem  Inflexible  der 
Fall  ist.  Die  ungepanzerten  Theile  an  den  Extremitäten  sind  durch  ein  gepan- 
zertes, mnter  der  Wasserlinie  liegendes  Deck  geschützt.  Es  ist  genügende  Vor* 
eerge  getioifon  werden,  un  die^  SehiSe  echwimmAhig  an  erhalten,  im  Falle 
sie  während  eiaee  Gefechtes  ao-  dem  lebenden  Werke  Schaden  erleiden  sollten. 
Die  Kosten  eines  Schifiskdiyen  npd  der  daia  gehörigen  Maschine  sind  mit 
540.000  £  voranschlagt. 

Das  Deplacement  fieser  $chi|fe  soll  gleich  jenem  des  COLOSSUS,  d.  L 
•160  Tonnen  sein,  mit  weleh  Iflrteraai  nie  flbedinnpt  bia  auf  Armimng  nnd 
Panzerung  viel  Aehnlichkeit  haben.  Das  im  kOnigL  SeearBeaale  an  Pembroke  an 
erbauende  Sehiff  dieear  Claaw  wisd  den  Nanwn  GobLnrowoOD  lUhren. 

K. 

Heuer  Taucherapparat.  —  Wir  entnehmen  der  „Weser  Zeitung"  die  nach- 
folgende Notiz  über  einen  neuen  Taucherapparat.  —  Im  Westminstcr  Aquarium 
n  Iiondon  pirodacirt  sich  seit  einiger  Zeit  ein  Taucher,  dessen  Leistungen  grosses 
AnftAhen  aoeh  in  ÜMhm&nnischen  Kreisen  erregen.  Dieser  Taucher,  Namens 
Flenaa»  vermag  fiher  filaf  Standen  nnter  Waeser  so  bleiben,  nnd  verrichtet 
dort  die  venchiedenarttgeten  Arbeiten.  Flenaa  trtgt  die  gewdhnlidie  Klei- 
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dang  der  Taucher.  Ein  interessanter,  wenig  amfäügreicher  und  in  seiner  Con- 
struction  ziemlich  einfacher  Apparat,  welcher  innerhalb  des  Taucheranzuges 
verdeckt  liegt,  setzt  den  Taucher  in  den  fila&d,  die  oben  angegebene  Zeit  ohne 
jegliche  Beschwerde  and  ohne  jede  Yertodong  mil  der  Oberwelt  unter  WasBer 
znzubringen.  Fleuss  ist  seihst  der  Erfinder  dieses  patentirten  Apparates.  Der 
der  Erfindung  zu  Grunde  liegende  Gedanko  ist  kurz  der,  die  eingeathmete  Luft 
rermittelst  kaustischer  Alkalien  zu  reinigen  und  aufs  neue  mit  Sauerstoff  zu 
sättigen.  Bei  dieser  Methode  gebraucht  der  Taucher  stets  dieeelbo  Luft  zum 
Binnthineii  «nd  eMBanlrt  nur  den  in  deradben  «BthBUtoBaB  Sanentoff,  weldut 
nach  oder  vielmehr  bei  jedem  Athemznge  wieder  ergänzt  wird.  Der  Appaat» 
mit  dem  er  die  Reinigung  der  eingeattUDMten  Lufb  und  die  AVioderzuführung 
des  Sauerstoffes  bewerkstelligt,  besteht  ans  einem  elastischen,  mit  Luft  gefüllten 
kleinen  Beutel,  welcher  vor  dem  Gesichte  des  Tauchers  beüestigt  ist.  Zwei 
Klappen  Termitteln  hier  den  Btai-  vaA  Anatritt  im  Lnfl,  v«n  denen  die  ein« 
sieh  an  dSa  ITasa,  die  andeie  an  dan  Mond  d«a  TMidma  aohliMit  9w 
Einathroen  gwehieht  durch  die  Nase,  das  Ansathmen  dnieh  dm  Mind. 
Unmittelbar  au  die  Mnndklappe  schliesst  sich  eine  Röhre,  welche  die  aus- 
gestossene  Luft  durch  den  Beutel  hindurch  in  einen  kleinen  Kasten  führt, 
welcher  als  Loftreimger  dient  und  vou  dem  Taucher  auf  der  Brust  getragen 
wird.  Diaaer  Lnilreinlgtir  hat  dia  faim  ainar  Ueiimi  flaehtn  Cigimiikiito 
nnd  tai  ans  Stahl  gearbdtel;  eiaa  Bdieidewand  theilt  ihn  in  vertiealer  Biab- 
tong  in  zwei  Abtheilungen,  welche  nur  durch  einen  doppelten  Boden,  dessen 
obere  Wand  mit  einer  Masse  kleiner  Oeffnungen  versehen  ist,  in  Verbindung 
anter  einander  stehen.  Jede  dieser  zwei  Abtheüungeu  enthält  einen  Schwamm, 
M  aiH  dbar  Ldmng  kaMliadMr  Alkaltoii  gatartakk  iii.  Dia  doxah  das  oban 
amihiita  BOhrcheri  haihalgifthHa  ImCI  gelangt  anank  fon  ahm  in  dia  «lataa 
Abtheflung,  dringt  durch  den  Schwamm  und  tritt  durch  dia  Oafhmgaii  dia 
Doppelbodens  in  die  zweite  Abtheilung,  steigt  hier  durch  den  Schwamm  auf- 
wärts, und  wird  durch  ein  anderes  BOhrchen  in  einen  zweiten  Luftreiniger 
geleitet,  welcher  sich  auf  dem  BQcken  des  Tauchers  befindet  nnd  genau  die- 
aalba  ConalniolieD  «a^.  Auf  diaaam  Wage  hat  dia  hlndnrahgalaitata  Lnft 
sich  ihrer  adiädlicheu  Bestandtheile  entledigt ;  um  ihr  nun  den  zum  Wieder* 
einathmen  nöthigen  Procentsatz  Sauerstoff  zuzuführen,  wird  sie  aus  dem  zweiten 
Luftreiniger  in  den  Taucherhelm  geleitet.  In  diesem  befindet  sich  ein  mit 
comprimirtem  Sauerstoffgas  gefülltes  Beservoir,  aus  welchem  durch  eine  kleine 
Oaftmng  bei  jedem  Afhemnga  dk  nOthige  Quanttftit  lievana  nnd  in  dia  BÖhren- 
leitong  tritt,  welche  daa  Beaartair  nmgibt  nnd  dnroh  welche  die  gereinigte 
Luft  geleitet  wird.  Hat  hier  die  in  beiden  Luftreinigern  gfereinigte  Luft  den 
nöthigen  Procentsatz  Sauerstoff  aufgenommen,  so  wird  sie  durch  ein  Böhrchen 
in  den  Beutel  zurückgeführt,  um  hier  durch  die  Kase  des  Tauchers  ein- 
geathmet  zu  werden  und  dieselbe  Circulation  ?cn  neuem  zu  beginnen.  Das 
PnnetioniMn  dea  Aiipai»tea  ist  tmA  dar  M eaga  &m  alngawliloaianffa  Yanalha  an 
Baue]  stoffgas  und  der  in  den  Schwämmen  enthaltenen  Lösung  kaustischer  AlkalieB 
auf  fünf  Stunden  berechnet,  und  bleibt  der  Erfinder  mit  diesem  Apparat  noch 
über  diese  Zeit  unter  Wasser.  Es  ist  nicht  zu  bezweifeln,  da  dieses  Verfahren 
gegen  die  übrigen  Apparate  viele  Vortheile  bietet,  zum  Beispiel  die  Bedie- 
nongamannaehaflaB  d^  Lnftpnmpen  Ubaiflflssig  maäht  uid  <Ka  Zilt  dea  mög> 
üchen  Anfimihaltea  unter  Waasar  utedestens  um  das  SMfeaMia  variingttrl» 
und  dass  es  bei  der  Schiffahrt  und  namentlich  bei  allen  submarinen  Arbeiten 
waaenttiche  Dienate  kiatan  wiid.  In  atwaa  «tiuiMt  dIeMe  Varfahren  an  das- 
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jonige,  mlolieB  Paol  Bort,  Fntaor  dm  Modidn  am  College  de  France  ta 

Paris  LuftschifTern  eie.  eiqiflehlt,  am  in  den  höheren  Begionen  dio  Wirkungen 
4tr  LoftfeEdttnnuig  auf  dm  mansohlichen  Oiganismns  zu  paralyairen. 

BfttuigilolloB  flir  Toipadobovto.  Bftfcamtllch  baiitMn  die  Torpedo- 
boote L  und  II.  Classe  kein  Mittel,  um  hei  einan  etwaigen  Untergänge  des 
Fahrzeuges  die  Mannschaft  zu  retten,  daher  man  in  England  an  die  Xoth- 
wendigkeit  eines  Kettungsfahrzeuges  für  dieselben  dachte.  Die  Schutziusigkeit 
des  Deckes  der  Torpedoboote,  sowie  der  beschränkte  Baum  gestatten  jedoch 
daa  mtflUmn  eine«  Bettongafidmenges  gewShDliehw  Conatroetion  niehi.  Ad- 
mini  Bjrder  atellte  daher  dem  Erfiiider  der  susammenlegbaren  Boote,  Hr. 
Bert  hon,  die  Aufgabe,  Boote  seiner  Constmction  (siehe  Jahrg.  187G  unaerer 
rMUtheilungenti,  S.  73)  derart  heanstellon,  dass  sie  durch  die  Luken  unter 
Deck  gebracht  und  iu  Abtheilungen  gestaut  werden  können ,  die  kaum  mehr 
als  6'  lang  sind.  *  Die  Bettung^jollen ,  welche  hierauf  nach  Mr.  Berthon's 
System  gebaut  wurden,  sind  19'  lang,  4'  2"  breit,  2'  tief  and  bestellen  ans 
zwei  Tbcilon;  jeder  Thoil  kann  durch  eine  Loke  ?on  14"  X  7"  passiren. 
Werden  die  beiden  Hälften  vereinigt  (was  in  weniger  als  einer  halben  Minute 
möglich  ist),  so  bilden  sie  eine  gute  Rottuugsjolle,  welche  die  ganze  Beman- 
nung des  Torpedobootes  zu  tragen  im  Staude  ist.  Falls  einer  der  beiden 
XheUe  onbranehbar  werden  aollie,  fermag  sieh  die  Maanscliaft  in  den  aadm 
Theil  zu  retten,  und  der  beschädigte  Theil  kann  abgelöst  werden. 

Proben  mit  solchen  Bettungsjollen  wurden  vor  kurzem  in  Portsmouth 
vorgenommen.  Binnen  ca.  4  Minuten  waren  dieselben  auf  Deck  gebracht,  zu- 
sammengesetzt, mit  den  Dachten,  Bojgabeln  und  Biemen  versehen  und  zu  Wasser 
geliSien.  Sodann  wnrden  dieselben  mit  sechs  Mann  bemannt,  in  Schlepp  ge- 
nommen nnd  bei  maehisdaBen  Geaehwindigi[eiten  aaf  ihr  8ehwimmfenn0g«B 
nnd  die  Stirfce  ihrer  Verbindungen  erprobt.  —  Weiters  wurden  die  beiden 
Hälften  von  einander  getrennt,  derart,  dass  in  je«ler  Hälfte  drei  Mann  ruderten. 
Schliesslich  wurden  die  Boot«  wieder  an  Bord  genommen,  zusammengelegt  und 
achter  unter  Deck  weggestaut,  was  in  kürzei-er  Zeit  als  das  Klarmachen  ge- 
lehah.  — •  Die  Jollen  hattsii  allen  an  aie  gesteUton  Bedingungen  entaprooheB. 

(eXVmettt.) 


Die  neuen  Kieuaer  zweiter  Clftue  der  engüadien  Kriegsmarine.  — 
In  unserem  loteten  Hefte  (VI  nnd  VII)  pag.  432  beriebteteo  wir,  daaa  in 
England  drei  Schiffe  der  iRis-Classe  in  Ban  gelegt  wnrden.  Diese  Notis  ist 

dahin  zu  bericlitieren ,  dass  die  Schiffe  Leander.  Phaeton  und  Ahethcsa 
eine  Classe  für  hieb  bilden  werden  u.  z.  die  II.  Classe  der  Rapid-Corfotten, 
während  \^  und  Mescuby  die  L  Classe  dieses  Typ  repräsentiren. 

Den  ^Tmetf^  entaebmea  wir  nun  folgende  nähere  Detaila  Aber  die 
nenmi  Krenser:  Die  Schiffe  der  sweiten  Olaase  werden  nnr  im  allgemeinnn 
denen  der  ersten  ähnlich  seuii  da  beide  Classen  dieselben  Hanptdimensionen 
besitzen  d.  h.  3(lf)'  Länge  zwischen  den  Perpendikeln,  46'  grösste  Breite 
und  ein  Ladcdeplacement  von  37(X>  Tonnen  bei  19'  mittlerer  Tauchung;  im 
speciellen  finden  wir  jedoch  bedeutende  Verschiedeuheiten  zwischen  den  beiden 
Schürselawen.  Der  Haaptontmehied  beateht  darin,  daes  die  Kneöhinen  eine 
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geringere  Kraft  entwickeln  werden  und  die  dadurch  erzielte  Gewichtsersparnis 
dazu  verwendet  werden  soll,  um  1.  ein  gepanzertes  Unterwasser-Deck  über 
dtn  Kesseln,  Mudünen,  Koiiitioiiscftiimeii  «le.  bemutaUen  und  2.  dtn  Kohlon- 
forrath  zu  erhöhen. 

Das  Panzerdeck  wird  aus  zwei  Tjagen  '/^zölliger  Stahlplatten  bestehen,  und 
mittschiffs  uur  einige  Zoll,  an  den  Seiten  aber  3 — 4'  unter  der  Wasserlinie 
li^en.  Die  Kohlenfassungsräume,  welche  1000  Tonnen  Kohle  aufnehmen 
können,  sind  an  den  Sehiflsaeiten,  an  den  Extremit&ten  der  Kessel-  und  Ma- 
sehiiienrftnm»  nnd  eowohl  ober  lUs  aneb  nnter  dam  gepanzerten  Deck  diaponirt; 
so  zwar,  dass  dadurch  neben  der  Panzerdeckung  dordl  das  iV^Uiga  Stahldeck 
noch  ein  hinreichender  Kohlenschutz  für  Maschinen  und  Kessel  erzielt  wird. 

Die  Körper  dieser  Schiffe  werden  vollständig  aus  Stahl  nach  dem 
Längen-  und  Stützplattensystem  mit  Doppelboden  gebaut.  Es  ist  so  manche 
wiebtiga  yarbaaaamiig  bat  dar  Conatmckioa  diaaar  Sdiilfe  warn  arstan  Vala 
angewendet  worden ;  hauptsächlich  hatte  man  TOr  Angan,  denselben  bei  eattm 
Minimalaufwand  an  Material  ein  Maxiraum  an  Fpstigkeit  zu  sichern. 

Der  Schiffskörper  wird  durch  die  wasserdichten  Quor-  und  Längsschotte, 
durch  das  Schntzdeck  und  wasserdichte  horizontale  Theildecke,  durch  den 
Doppelboden  nnd  dia  Polfw»  und  Oraaataakiimiian,  dan  Sehnnbanwellaii- 
tnnnal  nnd  endlicb  dnrcb  dia  vialan  AbUiailungan  dar  KoblandapMa  in  sabl- 
laicba  waaaeidiebta  Compartiments  gatbeüt.  Es  mnaa  bemerkt  werden,  dasa 
die  Anordnung  der  wasserdichten  Räume  mit  deren  unvermeidlichen  Thüren, 
und  die  zum  Entwässern  der  ersteren  nöthigen  Pumpen-  und  üohrarrange- 
ments  einem  ganz  besonderen  Studium  unterzogen  wurden. 

Dia  Maaebinan  aind  ainfaebe  boriiontala  Doppalaobranbanmaaebinan,  aaeb 
dem  Compoundtyp  construirt;  jede  derselben  hat  nur  einen  Niederdmok-  und 
einen  Hoch druckcyliu der.  Die  Installirung  der  Maschinen  erfolgt  in  separaten, 
hintereinander  liegenden  Käuraen,  und  zwar  ist  der  Baum  der  Steuerbord- 
maschine  vor  dem  der  Backbordmascbine  gelegen.  Den  zum  Betriebe  nöthigen 
Dampf  wefdan  adit  mnda  EBeaal  ana  Stabl  liafam,  von  denen  je  vier  in  ainam 
aiganan  Banma  anftnatallan  sind. 

Man  erwartet,  dass  die  Maschinen  5000  Pferdekraft  indiciren  werden, 
welche  Kraft  nach  den  Berechnungen  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkoit  von 
16  Knoten  an  der  gemesseneu  Meile  verleihen  dürfte.  Die  IBIS  und  Mekcubt 
haben  Maeabinan  von  ftbar  8000  Pferdekraft  und  emiebtan  aba  mitttara 
Gaaabwindigkait  von  IS'/t  Knotan  an  dar  gamaaaanen  Vaila. 

Diese  nanen  Kreuzer  werden  mit  den  modernsten  Einriditungen ,  als 
Dampfsteuerapparat,  Whitehead-  und  andere  Torpedo.s,  Mitraillonson,  elektrisches 
Licht  etc.  ausgestattet,  und  jeder  mit  einem  paar  Torpedobooten  zweiter  Classe 
versehen  werden.  Die  Armirung  derselben  ist  noch  nicht  endgiltig  angenommen ; 
aia  soll  ans  einem  Drabgaaebfitz  anf  der  Back,  einem  anf  der  Hfltle  nnd  «na 
neun  auf  Breitaaiüalfetan  am  Oberdeck  montirten  Geschfitzen  bestehen.  Dia 
Ibis  und  Mercury  fuhren  auf  ähnliche  Weise  installirt  zehn  44-Pfündpr. 

Der  Contract  zur  Construction  der  Körper  und  Maschinen  dieser  drei 
Schiffe  wurde  mit  Messrs.  liobert  Napier  and  Sons,  Glasgow,  abgeschlossen. 
Dia  geoannta  Firma  varpiliobtala  aicb,  dia  Sobiib  in  xwai  Jabran  Hz  nnd 
fertig  ni  lialbm.  D. 
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Dai  Krupp^sche  40 %» -Geschütj.  (Nac1i  „Tfcscr  Zeitung'^).  —  Das  im 
Krupp'schea  Etablissement  construirte  4ü %» -Geschütz  soll  in  der  Küsten- 
TertlieidiguDg  Deutschlands  seine  Verwendung  finden;  mit  ihm  adoptirt  tfie 
denteelie  Harine  «inen  Kalibevr  mrielier  Mlbrt  den  st&rksien  aller  liiafauig' 
construirten  schwimmenden  Panzern  überlegen  ist,  indem  sein  Geschoss  von 
157,  Centner  die  mächtigsten  italienischen  und  englischen  Panzerplatten  glatt 
durchschlagen  kann.  Die  Laffete  hat  ein  Gewicht  von  900  Centnem,  das  Kohr 
bei  einer  L&nge  von  fast  31'  ein  solches  von  1440  Centnern.  Fflr  die  Ladungen 
ist  priBoüitiMk«  Polm  Mimmt,  das  mit  einem  Canal  versehen  ie^  welcher  eteen 
Ihuxhmeiaar  fon  hat 


'  '  BtapePa^  d«r  fc  'diNttiiAea  »iiiM#)K<ii<rvette  Bai«.  -  Die  auf  der 

kaiserlichen  Werfte  zn  Kiel  erbaute  Panzercorvette  Baden  ist  am  28.  Juli 
glücklich  von  Stapel  gelaufen.  Das  neue  Schiff,  ein  Schwest«rschiff  der  Sactisen, 
Bayern')  und  Wurttejibeug  gehurt  zur  Serie  der  zur  offensiven  Küäten- 
voitheidigun^  bestimmten  „Ausfallscorvetten*.  ' 


Das  Zerspringen  von  zwei  französiichen  24  %i>  Marinekanonen  am 
Stahl.  —  Die  frauzösisclio  Marine  soll  derzeit  ^  Stück  34%»-Stahlkanünen 
neuester  Construction  besitzen.  Dieselben  bestehen  ans  einem  starken  guss- 
atthleraen  Kernrohr,  tiher  welchee  mehrere  Lagen  Stahirdflm  m  Verstlrkims 
des  Bodenstfickes  aufgezogen  sind,  wihrend  die  tfarinekanoneu  illterer  Üon- 
struction  (Modell  1870)  ans  einem  giisneisfi-nen  Kernrohr  mit  Stahlroifen 
und  stählernem,  bis  in  die  Höhe  der  Schildzapfen  roichouden  Scelenrohr  erzeug-t 
sind.  Der  Verschluss  der  neuen  Stahlkanoue  ist  der  französische  Schraubeo- 
Terechluss;  die  OeeohoBagewicht  hetr&gt  400  Kg.  ond  die  Pnlteiladnng  128  Kg. 

Na^idism  die  Stahlindosttie  in  Frankreich  sehr  gröese  Forischvitte  ge- 
macht hili  89  war  man  in  inx  Lage,  bei  der  Erzeugung  der  neuen  Uarine- 
Stahlkanonen  von  den  grossen  ausländischen  Stjihlotablissemonts  ganz  abzuseben 
und  es  wurden  die  Firmen  Petiu  &  Gaudot  und  Schneider  mit  der  Her- 
stellung dieser  Geschütze  betraut.  Es  sollen  nun  zwei  von  Petin  &  Gaudet 
gelieferte  84%»-Bo]ire  hei  der  Erprobung  naoh  wenigen '  Sdiilesen  gesprungen 
sein.  Der  Sprung  soll  in  jenem  Theile  der  Bohmng  entetandeu  sein,  in  welchem 
sich  die  Äiisdrehurg  zur  Aufnahme  des  Lidernngsringes  befindet.  —  Bei  der 
Prüfung  des  zu  diesen  Bohren  verwendeten  Stahles  hat  man  sich  die  Ueber- 
zeugung  verschaffti  dass  die  Qualität  desselben  bedeutend  schlechter  sei  als 
j((ne,  welche  nach  den  gepflogentti  Teiehiibamngen  für  die  fidurerzeugung  hätte 
verwendet  werden  sollen. 

Die  Finna  Petin  &  Gaudet  will  die  ürsache  dieses  Greignissea  dem 
mangelhaften  Guss  zuschreiben,  bei  welchem  eine  zu  rasche  Abkühlung  vor- 
gekommen sein  soll.  Andere  sind  dagegen  der  Ansicht,  dass  der  Sprung  dadurch 
herbeigeführt  wurde,  dass  die  Ausdrehung  ffir  den  Liderungsring  nicht  in 
einem  eigwen  Bohre»  wie  ee  bei  dem  Kanonen-Hoden  1870  der  Fidl  ist»  sondern 
dkeet  im  Kemrohre  angehradht  ist 

')  Siebe  auch  unsere  nüftMAdjun^",  Jahrgang  1873,  i^eite  868. 
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Die  Wi  der  Firma  Schneider  er^eaeien  Stahlkanonen  sollen  sich  bei 
,ler  Erprobunff  gut  gehalten  haben  ond  werden  für  den  Dienst  zur  Einführung 
gelangen.  ^-^ooHfUT  ae^nüdeO  iffl  o 

I 

• 

Stapellanf  der  msisehen  Kanonenboote  Groza  und  Bcrja.  — 
Die  Kanonenboote  Gboza  und  Buk.ia,  deren  Bau  am  4.  Februar  1879  begonnen 
worden,  wurdeu  am  17.  Juli  d.  J.  auf  der  Werfte  des  neuen  Aräensb  sn  St. 
PoteTBbDig  von  Stapel  gelassen. 

Der  Schiffskörper  dieser  Boote  ist  118'  lang,  auf  den  Planken  29'  breit. 
Der  Tiefgang  auf  ebenem  Kiel  beträgt  7'  2VV'.  Deplacement  auf  den 
Planken  383 '5  Tonnen.  Xach  dem  Ablaufe  betrug  der  Tiefgang  vorne  3' 1" 
hiüteu  4'  8".  Die  Bestückung  besteht  auä  einem,  auf  einem  Elevationsrapert 
im  Bug  aufgestellten  gezogenen  11  2öll«r,  und  au  S  Stück  4  Pftndern  auf 
Blavaäonanveiteu  avf  Deck  in  den  Seiten.  Die  Scbiffiakfirper  eind  nach  dem 
Cfomißceitesystem  erbaut 

Die  Doppelschraubenmaschinen  von  240  effectiver  Pfordekraft,  sowie  die 
Hilfsdampfmaschinen  für  das  Geschütz-  und  Aukermanöver  wurden  in  dem 
kaiserlichen  Maschinen- Etablissement  zn  liorek  heigestellt.  K. 

HMiflanriTappaiat  flr  FiselitorpMios  ia  der  k.  dmitMken  llavine.  — 

Hieittber  reprodudren  wir  aus  der  „Kieler  Zeitung^  die  nachfolgende  Notiz. 
Die  neuen  Handlancirapparate  für  Fischtorpedos,  welche  von  Whitehead  in 
Fiume  erfunden  und  von  ihm  construirt  werden,  vorsprechen  nach  den  Erpro- 
bungen, welchen  sie  bisher  in  der  deutscheu  JUiuiue  unterzogen  worden  sind, 
den  Decktaneirappani  ia  «eitever  TerrolUDomiBiiQng  «i  flbertiefiw,  und  sind 
iKiem. Wogen  nach  entschieden  geeignet,  die  dominirende  Stelinng  onter  allen 
submarinen  Kriegswerkzeugen  der  deutschen  Marine  einzunehmen.  Der  Deck- 
lancirapparat  besteht  aus  einer  Laffete  mit  dem  Lancirrohr  und  einem 
Aocunmlator  für  das  zum  Ausstossen  des  Torpedos  bestimmte  comprimirte 
Ifnftqnaiitiiin.  L^Bijbe  ind  Accuanlator  bUen  nun  kei  dem  Haadlaocirapparat 
weg;  er  zeigt  eine  kO(M  einüeeber  nakein  pdmiliTe  Conatmotion.  Ein  ein- 
faches Hohr  dient  zu  seiner  ganzen  Lancirang,  durch  welches  er  nicht  durch 
comprimirte  Luft,  sondern  lediglich  durch  die  Wirkung  seines  eigenen  Motors 
hinausläuft  und  dies  ist  genügend  für  die  Directive,  die  seine  Richtung  und 
seinen  Lauf  im  Wasser  bestimmt,  setet  aber  freilich  eine  hohe  Sicherheit  seiner 
Fnnetieii  imd  eine  kOhere  Wirkung  des  Meters  Yerans.  Fftr  diesen  Appaml 
wird  nur  die  kleinere  Art  der  Fischtorpedes^  von  14'  Länge,  verwendet.  Der 
Torpedo  selbst  hat  die  Form  einer  Cigarre,  deren  beide  Enden  als  gespitzt 
vorzustellen  sind ;  an  einem  derselben  sind  die  Werkzeuge  seiner  Bewegungs- 
organe  sichtbar,  aus  einer  Schraube  und  dem  Steuerruder  bestehend,  die 
durch  inneren  lieckanlsnei^  eken  gleidisiitig  in  ThMigkeit  gehalten 
werden ;  an  dem  anderen  Ende  befindet  sich  die  Zflndmriehtnng,  die  eo  ein- 
gerichtet ist,  dass  die  Entzündung  der  inneren  Sprengladung  durch  den  Stoas 
des  Torpedos  gegen  sein  Ziel  kerrorgebracbt  wird.   Znr  allgemeinen  Erlftn- 
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tarnng  sei  noch  bemerkt,  dass  die  Fischtorpedos  sich  auch  eintWlen  Imnii, 
dass  sie  nadi  Beendiifimg  iliree  Lanfea  an      Oberfllelie  wiadmr  empontaigiii 

und  aafgefischt  worden  können  —  somit  also  fär  üebungen  unsch&dÜeh  durch 
eine  kleine  Vorrichtung  sogleich  aber  auch  wieder  functionirbar  gemacht 
werden  können.  Der  Handlanrirapparat  wird  für  eine  Armirung  der  Schiffe 
weniger  in  Anwendung  kommen,  da  er  das  Projectil  (Torpedo)  nur  voraus  und 
achter  ans  eniaenden  kano,  bierbd  freUieh  aber  seine  Tteffthigkeit  eine  tIoI 
gr(tesere  als  bei  dem  Decklancirapparst  ist,  weil  die  Richtung  und  der  Lauf 
im  Wasser  sicherer  ton  der  Richtung  seines  Lancirrohres  abhängig  gemacht 
werden  kann.  Seine  Hauptverwendung  wird  der  Apparat  dagegen  auf  kleinen 
Booten,  deren  Beschaffung  für  die  deutsche  Marine  noch  zu  erwarten  ist,  und 
Tor  allem  auf  den  Ufern  von  Hafeneinfahrten  oder  FiDBsmflndnngen  linden»  da 
seine  Conatmetien  so  ungebener  einfkch  iat  nnd  der  Apparat  mit  einem  oder 
mehrenn  dasu  gehörigen,  vorher  mitLaft  gefüllten  Torpedos  sich  sehr  leicht 
transportiren  und  überall  sofort  verwenden  lässt.  Jede  Flotte,  die  eine  Hafen- 
einfahrt forciren  will,  hat  zu  erwarten,  von  beiden  Seiten  des  Ufers  mit  Fisch- 
torpedos beschossen  zu  werden,  ist  die  Eutfei-nung  von  den  Schiffen  bis  zum 
Strande  nnr  gering,  ao  ist  bei  dem  schnelleren  Lanfe  nnd  der  Mneren  Fing- 
zeit der  Torpedos  die  Gefahr,  getrote  sn  werden,  sehr  gross,  da  Schu.ssdistanz 
und  Peilungswinkel  so  ermittelt,  respective  beim  Torpedo  eingestellt  sein 
können,  dass  trotz  Pulverqualm  oder  Dunkelheit  dennoch  gezielt  werden  kann. 
In  solcher  Yertheidigung  der  Häfen  mit  den  Apparaten  besteht  deren  U&apt- 
wart  fttr  die  deutsche  Karine;  wie  wdt  ihre  hohe  Bedentnng  sieh  aiidi  anf 
ein«  SoescMicht  im  olBnien  Wasser  wird  flberfcngsn  lasstn,  bleibt  noeh 
nächsten  Zukunft  Torbehalten. 


Edison's  Lampe  zur  Anfftndnng  gelegter  Seeminen.  —  Zur  Erleichterung 
des  Auffiudens  von  gelegten  Seeminen  durch  Taucher  bietet,  wie  das  ^MiUtdr- 
WoehenhUtU^  schreibt,  die  Edisnnlampe,  welche  unter  Wasser  eben  so  scharf 
und  hell  ihr  Licht  aasstrahlt  wie  in  freier  Laft,  ein  ftasserst  wertvolles  IBM. 

Diese  Ansicht  hat  sogleich  nach  dem  ersten  Bekanntwerden  der  neuen  Erfin- 
dung die  englische  Marineverwaltung  zu  London  veranlasst,  Versuche  über  die 
Leuchtwirkung  derselben  im  Interesse  des  Seeminenkrieges  anzustellen.  Es 
wurdeOf  laut  Mittheilung  des  genannten  Blattes,  von  kleinen  Dampfsrn  aus 
mittels  langer  Stangen  die  bekannten  Olaaballons  mit  ihrer  LeuchtTorrichtniig 
in  das  Wasser  bis  sn  einer  Tiefe  Tersenkt,  in  welcher  das  Vorhandensein  yon 
Seeminen  angenommen  werden  kann.  Beim  Schliossen  der  auf  dem  Boote  mit- 
geffihrtfin  elektrischen  Batterie  bildote  sich  sofort  ein  Erleuchtungskreis,  welcher 
bis  auf  eine  Entfernung  von  100  "V  vom  Boote  aus  alle  in  demselben  befind- 
lichen Gegensttnde,  somit  auch  die  etwa  Torhandenen  Seennnen  genan  und 
scharf  erkennen  Hess.  Leider  sind  über  weitere  Einzelheiten  dieses  Tenucbea, 
insbesondere  über  die  Grösse  des  Erlenchtungsdurchmessers,  genaue  Mitthei- 
lungen noch  nicht  in  die  Oeffentlichkeit  gelangt;  doch  erscheint  der  Umstand, 
dass  die  Versuchsresultate  als  , durchaus  geglückt"  gemeldet  wurden,  wichtig 
genng,  um  die  Aufinerksamkeit  anf  dissslben  binsulanksn. 
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Neuer  Steneroontrolapparat.    Dieser  von  einem  Hamburger,  Herrn  A. 
Petersen,  erfundene  Apparat  soll  die  Stellung  des  Ruders  au  Bord  der  Schiffe 
directe  von  dem  das  Commaudo  fülirendeu  Officier  abhängig,  und  eine  falsche 
Itadtntollaiig  onmOglicIi  nuudMii.  Auf  der  Commandobrflcke  befindet  sieh  eine 
▼erticale  eiseine  Stange  von  diea  iVs*  bis  2"  Darebmesser ,  je  nach  der 
OrOese  des  Schiffes,  auf  welcher  sich  ein  an  den  Enden  mit  Handgriff'en  ver- 
sehenes Qnerstück  befindet;  so  lange  nun  dieses  Qaerstück  qiierschiffs ,  d.  h. 
parallel  mit  der  CommandobrQcke  gestellt  ist,  übt  der  Apparat  durchaus 
keine  Wirkung  auf  das  Steuerrad  und  dasselbe  kann  wie  bei  jedem  gewöhn- 
liehen Bader  beliebig  gedreht  werden.   Wird  aber  das  Querstflek  der  Stange 
.80  gedreht,  dass  es  schräg  zeigt,  (d.  h.  der  f  ino  Gi  itT  schräg  nach  vorn,  der 
andere  nach  hinten)  so  tritt  sofort  auf  der  Welle  des  Steuerrades  eine  Hem- 
mung in  Wirksamkeit,  welche  dorn  am  Ruder  stellenden  Mann  nur  gestattet, 
das  Euder  nach  einer  Seite  zu  drehen,  während  die  entgegengesetzte  Seite 
gehemmt  ist.  Eine  Glocke  gibt  tngleich  ein  Signal,  daes  eme  Drehung  des 
Buders  angeordnet  ist.  Ein  Irrthnm  oder  eine  falsche  Buderstellung  von  Seiten 
des  Steuernden  ist  somit  bei  dem  Pertersen'schen  Apparat  vollständig  aupge- 
schlossen;  der  Mann  am  Ruder,  falls  er  nicht  das  Comraando  verstanden  haben 
sollte,  braucht  einfach  nui  das  Rad  zu  bewegen,  die  Hemmung  sagt  ihm  dann 
soÜBirty  in  welcher  Bichtung  er  drehen  solP).  Der  Mechanismus  ist  einfach  und 
besteht  bloae  ans  swei  Kammridem  und  zwei  exfientrischeii  Bideni  mit  Fallen. 

{nWeaer  ZeUm^M) 


▼«•■•Im  adt  eimtr  lichlmiaehine ,  System  Bxnsh,  an  Bord  des 
IniiKziBiii.  —  Ein  sehr  erfolgreidier  Venmeh  mit  elektrieohen  Beleoeh* 
tttnga-App«rateu  wurde  vor  kurzem  an  Bord  des  Inflexible  in  Portsmouth 

vorgenommen.  Es  handelte  sich  dämm,  den  TvrafLverbrauch  per  Einheits- 
brenuer,  die  Kosten  und  den  Effect  des  elektrischen  Lichtes,  sowie  auch  die 
Brenndauer  der  Kohlen  festzustollen  und  andere  Fragen  praktisch  zu  lösen. 

Hau  beabsichtigte,  im  Falle  die  Versuche  befdedigend  anslisUen  sollten, 
das  dektnsche  Licht  zu  Masttopp-  und  Positionslichtern  auf  Panierscbiffen, 
sowie  zur  allgemeinen  Beleuchtung  im  dortigen  Arsenale  einzuführen. 

Die  Apparat«  wurden  von  der  englisch  -  amerikanischen  Boleuchtungs- 
gesellschaft  geliefert.  Die  Versuche  dauerten  ununterbrochen  von  9  Uhr  Abends 
bis  5  Uhr  Morgens. 

Zum  Betriebe  der  Li^taiaBchine,  welche  sehr  einfach  nnd  dauerhaft 
eonstruirt  ist,  wurde  eine  Maschine  von  12  Pferdekraft  Torwaidei 

Der  Hauptsache  nach  besteht  die  Lichtmaschine  aus  vier  entsprechend 
angebrachten  Elektromagneten  und  einem  Eisenringe  mit  acht  weichen  Eisen- 
kernen, auf  welche  je  eine  Inductionsspule  aufgewickelt  ist.  Dadurch,  dass 
der  Bsemiag  im  magnetischen  Isolde  der  Magnete  bew^  wird,  entstehen  die 
elektrisehsn  Strthne. 


')        glsnbao,  dan  die  Actionsfahigkeit  des  Steuerradere  nie  duxeh  eine  will- 
M-k«  Steoemdf>n  nnabbängige  Hpmmnng  in  wolcher  Richtung  immer  bocin- 

triditifft  werden  darf,  und  das»  die  Möglichkeit  einer  solchen  Hemmung  von  Deck 
aus  melr  Gefahm  in  sieh  beigmi  dMe^  als  die  MB^iehkitt^  «in  Commando  fUash 
sa  ventehen.  Anmerk.  d.  Bedartii>n> 
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Das  G«sammtgewicht  des  bei  der  Maschine  verwendeten  isolirten  Kupfer- 
drabtes  beträgt  800  Pfd.,  das  Gewicht  der  ganzen  Mabchine  beiläufig  3i00  Pfd. 

Der  rar  Enregnng  der  Blektromagnete  oMiige  fiMrom  wird  dMch  «bU 
sprechende  Schaltung  der  Drillte  und  Commnttnmg  «um«  Theiles  dw  Sfenmei^ 
der  Maschine  selbst  entnommen. 

Bei  dem  Versuche  wurden  16  Lampen,  welche  im  Maschinen-  und  Heiz» 
räume,  sowie  in  anderen  Bäumlichkeiten  des  Schiffes  installirt  waren,  von  der 
Idchtmaschine  gleichseitig  gespeist  Der  Irlinder  behaaptet,  dies  bei  Steig»* 
mng  der  Betriebekraft  mit  derselben  Idehtmasehine  anoh  16  Lampen  ohn* 
Kinbusse  an  Lichtst&rke  gespeist  werden  konnten.  Die  Betriebsmasohine 
machte  120,  die  Lichtmaschine  (mit  Riemenantrieb)  800  Botationen  ia  der 
Miaute. 

Die  Lampen  sind  sehr  einfach  und  enthalten  kein  Bftderwerk.  Die  Kohlen, 
welche  dnreh  Siektronugnete  antomatieeh  regnlirt  werden,  sind  bei  tiner  B»n»> 

dauer  von  9  Stunden  12^  besiehoBgsweise  6"  lang.  Während  einet  Zeitnuimes 
von  18  Stunden  künnen  die  Lampen  ohne  jede  Nachhilfe  brennen,  da  sobald 
als  das  erste  Kohlenpaar  verbrannt  ist,  sofoi-t  ein  Beserrepaar  automatisch  in 
den  Stromkreis  eingeschaltet  und  entzündet  wird. 

Jede  Lampe  gab  ein  weisses,  ruhiges  Lieht  von  9000  ISnhtitabreBUB, 
nnd  obwohl  man  keine  Blendgllser  gebranehttf  wmtdt  dnt  Aogt  doch  akhl 
im  mindesten  angestrengt. 

Die  Anschalfungskosten  der  versuchten  Maschine  betrugen  400  £.  Ob- 
wohl noch  keine  Betriebskosten-Berechnung  vorliegt,  so  wird  doch  angenommen, 
dass  eine  Lampe  pro  Stande  Brenndauer  nicht  mehr  als  2  d.  kosten  wird. 

Beeonderes  Interesse  erregte  bei  diesem  Vertndit  die  vergrOssertt  Pvo- 
jection  dar  breioenden  Kohlen  auf  tümm  AoUmt,  wtbti  der  Lichtbogen,  der 
Krater  u.  t.  w.  sehr  gnt  sichtbar  warsn»  (^Timm\)  JL 

Plottengründongi-Programm  Dänemaiki.  —  Die  dSnische  Flotte  soll 
nach  einer  im  Landsthing,  der  ersten  Kammer,  gemachten  Angabe  des  Marine- 
ministers bestehen  aus:  8  Panzerschiffen,  4  grossen  ungepanzerten  Schiffen, 
10  Gorvetten  und  Schonern,  12  Kanonenbooten  mit  schwerem  Geschüue  und 
30  Torpedobtoten,  im  Qtmtn  ans  64  flsbneugen,  die  nach  sehn  Jahren  toU- 
stftndig  vo^anden  sein  aollen.  Die  tu  Keubauten  nötbige  Summe  ist  ftr  den 
genannten  Zeitraum  auf  1*700.000  Kronen  jährlich  festgesetzt;  demnach  werden 
die  jährlichen  Ausgraben  für  die  Flotte  6V<2  Millionen  Kronen  betiageUf  aUfiStl 
den  fOr  Instandhaltung  und  Ersatz  nöthigen  Summen. 


Das  Springen  Ytn  tekwtM  tagliaahmi  Ottehttita.      Den  aaahr 

folgenden,  intor  ensanten  Artikd  entnehmen  wir  der  nDeutschen  Heeres- ZeUtm^*^^ 
— »  Während  der  letzten  Jahre  hat  zu  verschiedenen  Malen  ein  Springen 
schwerer  oiig  lischer  Geschütze  während  des  Sclnessens  stattgefunden,  ohne  dasa 
man  bisher  die  Ursachen  dieses  Unglücksfalles  genau  ermittelt  hätte.  Die  rer* 
schiedensten  Ansichten  sind  darQber  zu  Tage  getreten,  Commissionen  wurden 
lu  Untersuchungen  eingesetat,  man  äehreckte  sogar  nicht  daTor  nuHdc,  tiii 
schweres  36  ^nnengescbütz  durch  Qewalt  zu  sprengen»  um  ans  der  Art  des 
Zerreisf^An«!,  der  verschiedenen  Art  des  Ladens  u.  s.  w.  einen  Räckscitluas 
auf  die  Ursachen  ziehen  zu  kOnnen,  welche  das  Springen  des  35  Tonnen* 
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gmehfltze?  an  Bord  des  ThüNDEBER  zur  Folge  gehabt  hatten.  Als  im  vorigen 
Herbste  ein  100  Tonnen-Armstronggeschütz  an  Bord  des  italienischen  Kriegs- 
schiffes DuiLio  sprang,  wurde  von  neuem  die  Aufmerksamkeit  der  Fach- 
männer  auf  die  Consiruction  der  aehweran  «ogliscben  Oescbfltte  gerichtet,  und 
die  Majoritll  4«r  StiimMi  vfrainigte  ikh  dahiB,  daas  der  Fehler,  welcher  dieses 
%>ringen  vertalust,  sowohl  in  der  Constmction  wie  in  der  Vereini'^ung  von  Stahl 
nnii  Eisen  liege.  Die  artilleristischen  Kreise  Englands,  welche  mit  den  Hehörden 
in  Woolwich  in  enger  Verbindung  stehen,  haben  sich  allerdings  einer  solchen 
Kenntnis  bisher  noch  immer  verschliessen  wollen,  um  so  mehr  verdient  es 
snerkMMt  n  irerdei,  dais  jetat  ia  eigUsehen  Ingeiiieiirfcreiien  immer  mehr  - 
und  mehr  die  Effing  zum  Durchbruch  kommt,  dass  da»  ganze  System,  nach 
irelohem  die  schweren  englischen  Geschütze  jetzt  construirt  sind,  auf  ft-hler- 
haften  Grundsätzen  basirt  und  dass  es  angezeigt  sei,  möglichst  schnell  eine 
Umkehr  eintreten  zu  lassen,  wenn  das  Land  nicht  im  Ernstfälle  grossen 
Oefhhrtii  »mgeniit  üfai  lon.  üebar  da»  Springen  der  100  Tenneiikaiioaie 
wurden  veraehiedeBe  Theseian  ra^soMltr  and  iwer  wollte  man  eiomal  die 
550  Pfrad  schwere  Ladung  von  FossanopoWer  dafür  yerantwortlich  machen, 
indem  man  behauptete,  dass  dasselbe  in  kleine  Körner  zerfalle  und  dass 
dadurch  ein  viel  h^^herer  Druck  entwickelt  woi^iea  sei  als  der  normale,  welcher 
ftir  diese  Ladung  nur  20  Tonnen  per  QuadratsoU  betragen  soll.  Andere 
Mtaaen  an,  daaa  dieLadwg  aa  dem  hiafterea  Bade  eiMiidet  worden  sei  nnd  daaa 
dadurch  eine  sehr  hohe  ^piuuiai^  ertielt  worden  w&re.  Endlich  wurde  behauptet, 
dass  das  Rohr  schon  an  und  für  sich  einen  Fehler  gehabt  haben  müsse,  denn 
sonst  bitte  es  bei  dem  xelaUv  sehr  kleinen  Gasdruck  onmögUch  zu  Bruch 
gehen  können. 

Dieaeu  AsnaluBeii  gegeoflber  tritt  jetst  nun  daa  engliache  Fachjoumal 
pfk$  JÜNfMieer"  in  aeiaer  Nummer  vom  28.  Mai  sehr  energisch  entge^ea, 
und  zwar  wird  in  dies^  Artikel  ausgeführt,  dass  der  Fehler  des  Rohres 
einfach  darin  liege,  dass  um  das  innere  Seelenrohr  eine  Anzahl  schmiede- 
eiserner Ringe  aufgeschrumpft  seien,  und  dass  dadurch  die  Spannung  nicht 
regelrecht  flbertragen  wird.  Der  Siduldzapfenring  und  die  Ringe,  welche  das 
b&itai*  Bade  dea  Seelenrohrea  mäUkm^  haben  ia  der  Lftagariehtnag  kaiae 
aadere  Verbindung  mit  einand«^  ab  dii^nige,  welche  durch  die  Bidia»- 
spannung  oder  den  Druck  der  von  aussen  aufgeschrumpften  Kinge  hervor- 
gebracht wird;  daher  muss,  um  das  Seelenrohr  in  der  Läugsrichtung  zu  ent- 
lasten, der  Zug  zuei-st  von  dem  zweiten  iiiug  nach  seiner  inneren  Oberfl&che 
aa%«iiomme&,  dann  anf  die  innere  Fläche  dea  dritten  Binges,  die  etwa  7" 
von  der  Achse  der  Kanone  entfernt  ist,  übertragen,  und  hierauf  an  die  äussere 
Oberfläche  des  zweiten  Ringes  abgegeben  werden.  Der  Druck  wird  dann  endlich 
durch  den  Schildzapfen  aufgenommen.  Auf  diese  Art  wird  ein  grosser  Umweg 
gemacht,  nm  eine  so  plötzlich  auftretende  Spannung  au  übertragen.  Es  acheint 
daher  wahndtiDlieher,  daaa  daa  Bokr  in  deoi  iweiten  Bing  ftalgehalten 
nnd  die  Llagaapaanung  direct  von  daa  Bohr  durch  dieaea  Bing  auf  die 
Schildzapfen  übertragen  wird,  und  dass  somit  das  hintere  Ende  des  Söhres, 
welches  in  Wirklichkeit  durch  nichts  unterstützt  wird,  den  ganzen  Längszug 
auszohalten  hat.  Es  wird  jedoch  angenommen,  dass  die  überlappeuUen  Flüchen 
der  Ringe,  welche  theils  glatt,  theils  mit  flachen  Ausdrehongen  versehen 
aiad,  dasu  dieoea,  dea  Llagiiuf  in  llhertragen;  aber  aog^nadialDliGfa  hildet, 
—  wie  in  dem  vorliegenden  Falle  sich  auch  gezeigt  hat,  da  die  Binge  über  ein- 
ander hinrutachten — der  Druck  swiachen  aolcheaObaifldcheA  aiaan  luaBai^heren 
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Factor,   um  sich  darauf  für  die  Uobertragung  einer  Spannung  zn  verlassen, 
welche  von  einer  in  ihrem  Charakter  beinahe  explosiven  Kraft  herrührt,  weil 
die  allergeringste  bleibende  Drehung  der  hinteren  Bing«  durch  wiederholte« 
Feoern  oder  das  geringste  Bntsehen,  oder  du  Haehgeben  in  einer  SehweaMOff 
unter  dem  Stoes,  bei  der  Entladung  das  hintere  Ende  des  Rohres  in  der 
Längsrichtnng  nnanterstütr.t  Ifmst.  Es  ist  nach  Ansicht  der  englischen  Inge- 
nieure für  die  bleibende  Erweiterung  schmiedeeiserner  Ringe,   welche  auf 
stählernen  Rohren  aufgeschrumpft  sind,  der  Beweis  geliefert  durch  das  häutige 
Unbrancbbanrerden  der  Seelenrohre  von  Weolwidhktnoneo  in  Form  von  Bisaan 
im  Verbrennungsranm.    Die  Itteae  reichten  in  den  meisten  Fällen  dueh  die 
ganze  Dicke  des  Soelenrohres.   wogegen  dies  niclit  hätte  stattfinden  können, 
wenn  die  umgezogenen  Ringe  sich  nicht  bleibend  erweitert,  die  Seelenrohre 
also  ununterstnzt  gelassen  hätten.  Der  Grund,  weshalb  Schmiedeeisen  den  Stahl 
nnmöglich  dauernd  vnterst&taen  Imnn,  liegt  in  a^r  geringen  Festigkeit  im 
VerhUtnie  au  der  des  Stahle.  Bei  den  Versnchen,  einen  awecfcmiaaigsn  Qebrandi 
von  Ei^on  in  dem  Aufbau  der  Kanonen  zu  machen,  ist  es  nöthig.  dasselbe 
beinahe  oder  ganz  bis  zn  seiner  Elasticitütsgrenze  schon  beim  Aufschrumpfen 
zu  beanspruchen.  Beim  Abfeuern  der  Kanone  wird  dann  eine  weitere  Spannung 
anf  die  innere  Oberfläche  der  Riogo  ausgeübt,  und  hierdurch  wird  bei  jedem 
Sehoss  eine  grössere  oder  geringere  bleibende  Brwettemng  herbeigefllhrt,  bis 
dann  endlich  das  Seelenrohr  ununterstfitzt  bleibt  und  entweder  ausgebaucht 
wird  oder  reisst.  In  dieser  Weise  ist  die  Erweiterung  des  100  Tonnen-Seelon- 
rohres  um  0*02"  oder  0'08"  zu  erklären.  Andererseits  ist  es  bei  der  Construction 
von  schweren  Geschützen  unmöglich,  zwei  so  verschiedene  Materialien,  wie -in 
Oel  gehärteter  Stahl  nnd  schmiedeiseme  Binge,  in  gehöriger  Weise  an  ver- 
binden, und  swar  deshalb,  weil  der  Orad  der  Ansdehnong  nnter  gleicher 
Spannung  bei  beiden  Metallen  ein  verschiedener  ist.  Man  beklagt  sich  sehr  laut 
über  die  Unsicherheit  oder  Ungleichmässigkeit  des  Stahles,  und  es  wird  diese 
Eigenschaft  als  ein  Grund  für  seine  Un brauchbar keit  zur  Kanone nfabric^tion 
angeführt,  und  doch  ist  es,  mit  Ausnahme  von  Woolwich-  und  Elswick-Stahl, 
das  einzige  Metall,  welches  fftr  schweres  Cks^fitx  gebraneht  wird.  Anderer^ 
seits  spürt  man  nichts  von  Unregelmässigkeit,  welche  das  Schmiedeeisen  zeigt. 
Wir  haben  dieselbe  jedoch  in  Mr.  Kirkaidy's  Festigkeitsprüfung  der  Materialien 
der  OzöUigen  Frjiserkanone,  welche  beim  Versuchsschiessen  zersprang  (Vol.  IIT. 
pag.  324  ff.  „Report  of  proceedings  of  thc  Ordnance  Sekci  Commiltee'^), 
gefbnden. 

Festigkeitsprfifnngen  von  schmiedeeisernen  Kanonenringen. 
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Die  Tabelle  zeig"t,  dass  die  Elasticitäts^renzen  der  besten  Probe  des 
Schmiedeeisens  bei  26.800  Pfund  oder  11 'S. Tonnen  per  QuadratzoU,  und  die 
beste  Bruchbelastung  49.717  Pfund  oder  22*2  Tonnen  per  Qnadratzoll  betrug. 
Die  geringste  Belastnng  an  der  BlutiiätltigiVBie  der  Fmbaii,  die  von  dem 
Sfitertlieil  der  KuKme  in  der  lAngsriehtoog  geeduiitlen  wtien,  betrog 
9487  Pfnd  oder  1*11  Tonnen  per  Qnadratzoll,  und  da  eine  Spannung  tiicht 
gemessen  werden  konnte,  so  ist  die  Bruchbelastung  durch  dieselbe  Zalil 
gegeben.  Dies  letztere  Resultat  zeigt,  dass,  ganz  abgeselien  von  der  Annuhme 
des  Gleitens  der  Binge  auf  dem  Seelenrohr,  die  geschweissten  Hinge 
wenig  oder  Aberhenpk  kaue  Wideretandakreft  in  der  Ungerielitiing  beeltwn, 
um  didnich  das  Seelenrohr  ni  entiasten.  Das  letiteze  kann  also,  wenn  ea 
an  sich  selbst  nicht  stark  genug  ist,  nm  der  Spannung  zn  widerstehen,  über 
seine  Elasticitätsgi-enze  hinaus  beansprucht  werden,  kann  nachgeben  und 
nnbrattchbar  werden  «durch  Bruch  einee  Binges,  oder  kann  einen  Unglücksfall 
duek  QMikiiek  kerbeiflkren,  wie  aelekea  kei  der  100  Tonneokanone  geaekak. 
Was  dis  Teraekiedenkeit  im  Grad  der  Deknang  bei  Stahl  und  Schmiedeeisen 
betriiTt,  80  zeigen  dieselben  Versnche,  dass  bei  Spannung  bis  zur  Elasticitäts- 
grenze  des  Schmiedeeiaena  daa  ietoteie  von  25—30^  melir  Dehnong  annimmt 
als  der  Stahl. 

Yergleick  der  Deknnhg  Ton  Stakl  and  Eisen. 


PiroboeHke»  gnieehniWien  ane; 
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Festigkeitsprftfnngen  des  Stahlseeisnrohrs. 


Piekertibe,  geschnitten  ans: 

Belastong 
an  der 

Elasticitäto- 
erenze 
Pfund  per 
Qaad.-ZoU 

Bruch- 
belütong 

Pfund  per 
Qttad.-Zoll 

Dehn 
elastisehe 
V. 

un?  

an  der 
Bmok» 

grenze 

V. 

Mflndnng,  in  der  Biehtang  des 

Hinterth«],  in  d«  Biebtong  dae 

If  findong,  in  der  Längsrichtung 
Hkitarlhell,  dto.  dto. 

66.075 

43.600 
48.760 

4ajoo 

90.428 

83.407 
80.963 
TIM 

2-6 

1-24 
0-72 
0-66 

9-6 

22.0 
90 
8*9 

INe  mittlere  l^annong  an  der  ElasticitAtegrense  in  der 
war  46.980  Pfand  odsr  etwa  SO  Tonnen  per  Qnadrataoll,  wenn  die  Belaatong 
allmilig  einM;  ksi  pIMaUdier  Bdaafeong,  wie  bei  dem  AMsoam  einen  Q*- 
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aebfltzes,  wflnle  dieselbe  üionzo  bei  etwas  niodrigerer  Spaonuog  erreicht  werden. 
Die  mittlere  Bruchbelattuog  war  81.000  Pfund  ^  367,  Tonnen  per  Qua«ir»t- 
coll.  Die  Feetigkeit  4et  VnfbMbm,  ««lohn  «ai  dm  1(KI  TmmmrMimnIlm 
gesclnritteD  wvMe,  igt  alt  80  Tonn»  p«r  OiidimlwW  mtßyüm  w^rim, 
Capitän  Noble  von  der  kffnigUehen  Artillerie  gab  in  seiner  Aussage  vor  der 
THUNDERER-Üntersuchangscommission  die  Widerstaadslahigkeit  der  38  Tonnen- 
kanone an  verschiedenen  Stellen,  wie  sie  gemäss  den  Regeln,  ^welche  in 
Eis  Wiek  im  Gebrauch  sind",  berechnet  worden  war,  aiui  hkraua  kann  gescbioasen 
irerden,  dass  die  niliaaige  Behntang  de»  Stabil  nift  15.  Teaaen  per  Qnadcat- 
coll  angrcMnien  wird;  dies  ist  ungefähr  70%  der  Belaatuag  an  dar  Sl|«tir> 
citAtsgrenze ,  wie  aie  eben  bei  allmihlieh  eintielandir  Balartwgi  aUjignhfiii 
worden  ist. 

Kachdem  wir  geseigt  beben,  daes  der  Vecsuch,  das  ^SUbirohi^  durch 
admiedaeiienia  Knie  so  «rtentllBni,  eaqiabliA  iit»  bUU  aw  «mIi  tUnw 
MsnsMIeD,  welohea  die  FeaUgkeil  dM  fledeankma  «Uaiii.  in  das  Uog«- 

richtang  war,  nm  mit  der*Bebaii|itang,  dass,  wenn  das  letsteve  geennd  gewesen 

w&re.  kein  ReiKsen  bei  einer  Spannung  von  20  Tonnen  per  Quadratzoll  hätl« 
stattfinden  können,  aofxuräumen.   Die  bezQglichen  Querschnitte  sind  die  fol> 
gendeii:  Seelenrohr:  äusserer  Durchmesser  29 '5",  Querschnitt  683*4  Quadrat- 
soll; Yerbreanmigaraom,  ineserer  Dnebiieaeer  19*7'',Qaeradnttl  306*3  Qpu^ 
dratzoll;  DlflFerenz  der  Querschnitte  dea  Metalls  im  Seelenrohr  377-1  Quadrat- 
zoU.  Ein  Längsdruck  von  20  Tonnen  per  Quadratzoll  auf  den  Querschnitt  des 
Verbreunungsraumes  (306'3  Quadratzoll)  würde  bei  gleichmässiger  Vertheilung 
äber  den  Querschnitt  des  Seelenrohrs,  nämlich  371  1  Quadiatzoll,  durch  ein- 
itehe  DhMDB  eine  BaHMpracInig  m  16'S  Tonnen  per  Quadratwll  ergeben, 
'Oder  1*9  Tonnen  Aber  die  zulässige  ^^B|aT*iHf  d^  MaUs  ngenäss  de« 
Regeln,  welche  in  Elswick  im  Gebrauch  s^nd".  fis  ist  aber  klar,  dass  diese 
Belastung  nioht  gieiohmässig  verthsilt  sein  kann,  und  zwar  am  gröbsten  sein 
mnss  auf  der  inneren  Oberfläche  des  ¥erl)rennungsraume8.  Die  gril^sate  Bean- 
spruchung an  dieser  Stelle  ist  der  Theorip  nach  114  Mal  den  speciAsohea 
Drnek,  oder  48^  grtlsaer  als  die  mitOere  BeUBtung,  so  daas  die  KasiiBtfbeaB- 
spmchnncrSfi'S  Tonnen,  oder  7*8  Tonnen  Aber  jener  liegen  würde,  welche  durch 
die  oben  angeführten  Rogein  für  zulässig  erachtet  wird.  Nach  denselben  Regeln 
ergibt  sich  die  Widerstandsfähigkeit  der  100  Tonnonkanone  in  der  Richtung  des 
Umfanges  im  Verbrennuugsraum  deiact,  dass  aie  einem  Druck  von  22'  2  Tonnen 
per  QnadntBon  gawaeliMii  ki  Die  flMieitilflgrenie  Uainer  Prebeatflok»  jum 
Stahl,  die  eiazek  in  M  abgelüfldit  vefdaii,  atoiit  Iwivi  S9  oder  aOTe^Mli 
per  Qnadratzoll.    Dagegen  M  das  Mittel  der  Probestäbe,  welche  ans  dem 
9z5lligen  Rohr  geschnitten  worden,  wie  soeben  angeführt,  nur  21  Tonnen  per 
Quadratzoll.  Bei  den  Vorderlader-Seeleuröhrcu  wird  das  hintore  Ende  in  Folge 
mangelnder  Circulation  in  dem  Gel  durch  den  Process  des  Abl^^schens  ans 
weii^ten  Tenbewwrt.   Der  Blnihus  dea  A-Uteohens  ist  iweiMlos  nahe  der 
Oberfläche  am  grOssten,   so  dass  bf^i  einem  dicken  Bohr,  wie  das  t&r  die 
100  Tonnenkanone,  der  innere  Theil  der  Masse  sehr  wenig  stärker  sein  konnte, 
wie  er  im  unabgelöschton  Zustande  dort  war.   Dazu  kommt,  dass,  wenn  das 
Seelenrohr  im  Gel  abgelöscht  worden  ist,  ehe  der  Verbrennungsraum  aus- 
gebohrt wurde,  wie  ea  hei  «iaigaa  dieser  fleafihfltte  in  der  Ihat  «sschehen 
ist,  der  Einflnse  dea  Wegneteana  fMi  aiasn  faaiafi  SM  KMaUstärke  auf 
den  Umfang  der  bereits  gehaiieteu  Bohrung  das  Seelenrohr  geas  beträchtlich 
achwifihan  wfifde^  gerade  ia  denyonigan  Zhe«l»  w»  WidavtiadsfiMiigkeiib 
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meisten  nothwendig  ist.  Da  die  Bruchbelastuni,''  der  Probestäbe  aas  dem 
9zölligeu  Hohr  im  Mittel  36'/,  Touuen  per  Quadratzoll  beträgt  und  die  aus 
dem  100  Tonnenseelenrohr  geschuitteuen  Si&be  36  Tonnen  ergaben,  so  folgt 
dttut,  dMs  dw  SlMticitAlQpNDM  mkt  amlhnBd  diMolbo  imb  witd^lnftiiilidi 
91  Tonnen;  wenn  man  diM»  Zahl  ftr  das  100  Tonnenseelenrohr  amimml, 
so  ist  die  höchste  Gasspannung,  von  der  man  erwarten  kann,  dass  m  die- 
selbe bei  wiederholter  Belastung  und  ohne  Unterstützung  in  der  Laogsrich- 
tong  aushalten  wird,  21  difidirt  durch  1  14  =  16' 4t  Tonnen  oder  1*6  Tonnen 
weniger  ala  diejenige,  wekke  daai  Dmck  dar  mmmM&a  Ladang  entspilclit. 
Die  officielle  Zeichnung  seigt  aach  eine  scharfe  BcIb  an  den  Punkt,  we  das 
Bohr  gerissen  ist,  nämlich  an  der  Basis  des  vorderen  Konus.  Solche  Ecken 
sind  eine  Ursache  der  Schwäche,  and  sie  mögen  in  diesem  Fall  za  dem 
Unglücksfall  beigetragen  haben.  Aber  abgesehen  davon  darf  man  annehmen, 
daas  daa,  waa  ol>en  aagefUirt  worda,  ausreichend  iat»  um  nachzuweisen,  dass 
daa  BeiaNB  des  100  ToBMBffeaoUMMa  aegar  bei  deni  aelur  miaiigtn  Oriek 
Ton  21  Tonnen  per  Quadratzoll,  MiUi  derselbe  häufiger  eintrat,  sehr  wohl 
erklärlich  ist ,  und  dass  das  Beissen  vollständig  auf  Bechnung  der  fehler- 
haften Construction  zu  setzen  ist,  da  keine  hinlänglichen  Vorkehrungen  ge- 
troffen waren,  um  den  Längszug  zu  übertragen.  Das  Mittel  zur  Abstellung 
dieaea  Uebelataadea  wttde  nicht  darin  m  aiota  aiin,  die  nOilUga  StMa 
durch  YeigrOaBernng  dar  Dicke  des  SeelenroluiB  n  erreichen,  was  ans  v«* 
schiedenen  Gründen,  namentlich  bei  sehr  grossen  Seelenrohren,  nicht  zu 
empfehlen  wäre ;  sondern  vielmehr  darin,  das  hintere  Ende  des  Seelenrohres 
durch  ein  zweites  Bohr  und  einen  Mantel  aus  gleichem  Material  zu  ver- 
fllfrkeo,  nnd  bei  einem  Hintorladergeschflti  da»  TeraehUunadiaiuMna  in 
diaaem  aweiten  Bohr  anaubringen.  Das  letitaia  Bohr  aoUta  aa  mit  nnoli  von 
reichen,  um  den  Schildcapfen  aufnehmen  zu  können.  Das  Seelenrohr  würde  aaf 
diese  Weise  fast  vollständig  von  dem  Längszug  entlastet  werden  und  würde 
der  Tangentiui.spannung  unterworfen  sein;  da  es  jedoch  auch  in  passender 
Weise  aussen  durch  den  Mantel  unteratfttet  würde,  so  könnte  keine  Erweite- 
mg  oder  Anadelmiing,  deren  Ijilgi  Biaae  aein  wftrden,  atatUfaiden,.  Waa  die 
Anwendung  dicker  Seelenioliia  JMifft,  so  ist  es  höchst  merkwürdig,  dass  bei 
den  Woolwich-Hinterladgeschötzen  die  Tendenz  dahin  ging,  die  Dicke  des 
Stahlrohres  auf  ein  Minimum  zu  reduciren,  während  in  den  neuen  Hinteriad- 
kanonen desselben  Etablissements,  ebenso  wie  in  den  neuen  Coustructionen 
der  Annstrpng'sehen  OeaehOtae,  wekka  aeit  Jmii  1878  in  Sfaoebniyneaa  pro- 
ducirt  wurden,  dicko  Seelenrohra  lor  Anwendung  gekommen  sind,  welche  den 
Verschlnssmechanisraus  aufnehmen.  Die  Adoption  dieser  Construction  ist  ohne 
Zweifel  darauf  zurückzuführen,  dass  es  nöthig  ist,  streng  an  dem  System  der 
Beringung  festzuhalten.  Dagegen  haben  Krupp  und  die  framösischen  liehörden, 
welche  beide  grosse  Erfahrung  in  der  Oonakootion  m  BBntariadnngakaioiMft 
lialMn,  daa  dioka  SeelenroliT,  welches  aalbat  den  YaiaehlaaMiaolianiamiu  anfhimmt» 
▼erlassen  nnd  wenden  jetzt  dünne  Seelenrohre  an,  indem  sie  den  Verschluss- 
mechanismus in  den  Mantel  oder  das  zweite  Bohr  Terlegeo,  welohea  das  hintere 
Ende  des  inneren  Seelenrohres  verstärkt. 

Ana  den  vorstehenden  Ausführungen  ist  deutlich  zu  sehen,  wie  daa 
Hiaatranen  gegen  das  jetaige  engliaehe  GeaefaMaayetam  anek  in  den  EreiaeB 
der  engliaoken  Ingenieure  immer  weiter  um  sich  greift.  Die  Kritik  ist  auf 
Grund  so  nnwiderlegbarer  Thatsachen  geübt  worden,  daaa  wir  deraalben  kaaom 
noch  etwas  hinaomfitgea  bnuicheo. 
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Stapellanf  der  kais.  rnMisohen  Jacht  Livadia.  —  Am  7.  Juli  1.  J. 
fand  auf  der  Werfte  der  Me&srfi.  Juhu  Eider  and  Co.  za  Oorao  bei  Glasgow 
der  SUvelUmf  dor  Jacht  LiVAmA  statt. 

ffine  allgemeine  Beschreibung  diMSB»  nicht  nnr  in  Beiog  anf  die  pracht- 
ToU  ausgestattete  innere  Einrichtung,  sondern  ganz  besonders  vom  nautiacb- 
technischen  Standpunkte  aus  höchst  interessanten  Schiffes  brachten  wir  bereits 
im  vorigen  Jahrgange  anserer  nMUtheilungenUf  pag.  682.  Es  liegt  uns  auch 
eine  detaillirto  und  mit  Stichnniigan  Ulnitiirte  Bceduailmiig  dar  Jacht  und 
ihiia  Cooatnictioiungpiltnas  vor,  die  jedoch  wagaii  Banaunaagal  in  diesem  Hsfla 
nidit  oiehr  Anftia.hnm  finden  kann.  K» 


Von  der  dmtMdiMi  Marin«.  —  AvolveryeeeMMfe  ßr  die  deuhekm 

Kriegsschiffe.  Ein  Kieler Correspondent  der  „Wettr  Zeitung"  berichtet,  daaa 
für  die  k.  deutsche  Marine  noch  im  Laufe  des  gegenwärtigen  Etatjahres  eine 
grössere  Anzahl  von  Revolvergeschützon  als  Bestückung  der  Hochsee-  und 
Xüstenschiffe  augeschaitt  werden  wird.  Das  Bevolvergeschütz  wird  von  der 
Finna  Krupp  geliefert;  dessen  Modell  eoll,  nie  die  Oorrespendem  besagt, 
^den  englischen  (Gaüing  und  Nordenfelt)  und  der  HotchkisB  BeTolTsrhaaene 
nachgebildet  sein".  Jedes  Hochseeschiff  wird  mit  mehreren  dieser  Kianciien 
armirt  werden,  um  den  ganzen  Horizont  bestreichen  zu  können. 

Uebungen  des  Sanitätscorps  bei  Ixindimgsmanövern.  Ueber  die  Thätig- 
klit,  welche  das  Sanitätecorps  bei  den  Bootslandungsmanövern  in  den  Flotten- 
ftlmiigen  entwidnln  soll,  bringt  dis  Kieler  Zeitung  Folgendes:  Die  Sani- 
tfttsboote,  welche  Tor  ihrer  Aussetzung  genau  an  Bord  eines  jeden  Schiffes 
von  dem  Assistenzarzte  inspicirt  worden  sind,  folgen  den  forinirten  Landungs- 
booten und  haben  wieder  die  Transportboote  für  die  Verwundeten  hinter  sich. 
Die  Sanitätsboote  stehen  unter  Leitung  des  ältesten  Stabsarztes  des  Qeschwaders 
nnd  irafden  fon  Malrossn  bedient  nnd  von  einem  Offleier  gelUnri  Der  Chaf- 
ant  befindet  sich  im  Boote  des  Gommandantsn  des  Landungscoi'ps.  Das  gaoM 
Personale  des  Sanitätscorps  trägt  die  Neutralitätsbinde  am  linken  Oberarma; 
die  Bedienungsmannschaft  der  Sanitätsboote  und  der  zu  ihrer  Leitung  com- 
mandirte  Officier  führen  dieselbe  nicht.  Am  Heck  dieser  Boote  weht  die 
KeatnlitUsflagge;  der  Bog  führt  das  rothe  Krau  im  weissen  Felde.  Dia 
Aenle,  walehe  mm  Landu^pMorpe  oommandirt  sind,  flUnen  ein  Kotiilnioh 
und  ein  chirurgisches  Besteck,  die  Lasarethgehilfen  ^na  TMie  mit  Verband- 
mitteln,  eine  Verbandtasche  und  eine  mit  Wasser  resp.  Limonade  gefüllte 
Labeflasche ;  die  Krankenträger,  welche  ebenfalls  Verbandmittel  bei  sich  führen, 
sind  ausserdem  noch  mit  einem  scharfen  Messer  2um  Aufschneiden  der  Klei- 
dnngsetttcke  ansgerflstet  —  Nachdem  die  Boote  gelandet  sind,  ihre  Kaan- 
Schaft  ausgescbäft  nnd  organisirt  haben,  schaffen  die  Krankenträger  die 
Sanitätsausrüstung  an  das  Land.  Den  abiückenden  Mannschaften  folgen  Ab- 
theilungen von  Krankenträgern  mit  schnell  errichteten  Tragbahren,  die  von 
einem  Assistenzarzte  begleitet  werden;  dieses  Trftgercorps  führt  ein  Officier. 
Toiber  noch  ist  von  dem  Oommandaaten  des  Landnngscorps  eine  OertliAkait 
snr  Etablirung  des  Yerbandplatns  beselebnet  worden.  Der  snrflckbleibeada 
Clicfarzt  mit  seinen  Assistenzärzten  lässt  nun  die  SanitäteausrüstnngsgBgen- 
stände  nach  diesem  Platze  bringen  und  richtet  die  Verbandstelle  ein;  die- 
selbe ist  ebenfalls  durch  die  Neatraiitatsflagge  geschütit.  Hat  der  Plats  nicht 
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4sil  genüg^enden  natfirlicheo  Schutz,  so  werden  Qber  ihm  auf  Badern  und 
Bootshaken  Sonnensegel  ausgespannt.  Die  aus  dem  Gefechte  getragenen  Yerwun- 
det«n  erhalten  hier  den  ersten  festen  Verband  and  werden  auf  Tragen  yon 
dieser  Verlieiidetelle  aifeli  dem  Strande  m  den  Tna^ertbeoten  gebraehi. 
Mit  blossen  FaRsen  treten  die  Ennkenwärter  mit  lioohgelialteBen  Hinden 
zwischen  die  von  den  Bedienungsmannschaften  der  Transportboote  hochgeho* 
benen  Tragstäbe  und  tragen  so  die  Tragen  mit  den  Verwundeten  langseits 
des  Transportsbootes,  wo  .sie  von  den  inzwischen  hineingestiegenen  Bedienungs- 
maimschafteii  in  Empfang  genommen  werden.  Diese  Transportboote  haben  für 
ihren  Zweok  eine  besondere  Binrichtangt  mit  welcher  eie  selten  so  Bord  ihrer 
Schiffe  Tersehen  worden  sind  und  welche  spiter  auch  wieder  beseitigt  werden 
kann.  Dieselbpn  sind  stRts  grössere  Boote  :  gewöhnlich  werden  die,  Barkassen 
zu  solchen  hergerichtet.  Bei  einem  voraussichtlich  grösseren  Gefechte  werden 
die  Boote  gewöhnlich  mit  einem  Deck  zur  grüsäeren  U&lfte  versehen,  auf 
welchem  die  Tragplanken,  die  cor  Aufnahme  der  Krankenkojen  dienen,  der 
Qnere  nach  zu  stehen  kommen.  Die  m  dieser  Herrichtang  forher  weggenom- 
mene Dollbord  der  Boote  wird,  sobald  die  Krankenkojen  über  Bollen  anf  die 
Tragplanken  geschoben  sind,  wieder  in  einzelnen  Theilen  eingesetzt  und  dadurch 
den  Tragplanken  der  nöthige  Halt  verschafft.  Ueber  das  Boot  wird  gewöhnlich, 
wenn  die  Witterung  es  gebietet,  noch  ein  Sonnensegel  zum  Schutze  der  Kranken 
gespannt  Wenn  die  Schill»  nnn  in  nieht  m  grosser  Entfernung  Ton  dem 
Strande  verankert  liegen,  werden  die  Eiaitaiboote  Termittels  einer  Leine  an 
dieselben  herangezogen,  am  die  Erschütterung  zu  ersparen,  welche  durch  das 
Budern  unvermeidlich  ist;  andernfalls  werden  sie,  wenn  selbst  auch  ein 
Schleppen  durch  eine  Dampfbarkasse  ausgeschlossen  ist,  zu  den  Schiffen  hin- 
über gerudert.  Hat  das  Erankenboot  das  SehilT  errdeht,  eo  werden  die  Kranken 
vermittels  eines  Krankenstuhls  an  Bord  gehisst,  durch  die  Luke  in  das 
Zwischendeck  wieder  hinabgelassen  und  dem  Lazareth  übergeben.  Sob;ild  die 
Abtheilungen  dos  Landungscorps  sich  zum  Rückmärsche  wieder  gesammelt  und 
die  Landungsstelle  erreicht  haben,  wird  zunächst  die  Sanit&tsausi-üstung  in 
die  Boote  gebracht ;  das  SaidlfttsiNMsenal  seUBI  sieh  in  dio  SanttMeboots  ein, 
wolehe,  nnnmehr  gedeckt  Ton  den  Booten  der  Landnngsmannsohallon,  forans 
dem  Qosehwader  entgegenfehren  und  fon  diesem  inerat  anljifenommen  weiden. 

PsfMsrCMrmc  g%ur  .Befestigung  ,der  deutschen  Küste.  Die  für  das 
Isofende  und  die  niehsten  Jahre  in  Aussicht  genommenen  Pamerbantsn  behnlb 

Befestigung  der  obeien  preussischen  Küste  beziehen  sich  anf  Hartgussdreh- 
ihürme.  Abgesehen  von  den  Deckplatten  der  Thürme  kommt  nur  der  B[art- 
gnss  zur  Anwendung,  da  die  Schiessversuche  des  vorigen  Jahres  auf  dem 
Krupp'schen  Schiessplatze  bei  Meppen  dessen  beiisere  Geeignetheit  zur  Pau- 
serung  der  Kflstenbefestigungen  als  das  Walteisen  erwiesen  haben.  Die  Faniar^ 
thürme  werden  ihrra  Haupttheilen  nach  aus  drei  Stücken  bestehen;  n&oriieh: 
der  Kuppel,  dem  Schutzpanzer  und  dem  Unterbau.  Die  Kuppel  wirrl  von  ?er- 
schiedenen  Segmenten  gebildet,  die  eine  durchschnittliche  St-ärke  von  500^ 
haben ;  der  Schutzpanzer  wird  ebenfalls  nach  dem  Segmentsystem  gebildet  sein 
und  das  Hittebtllek  des  Thnrmes,  seine  Winde,  die  den  Bsdknungsraum  des 
OeeehfltMs  umschliessen,  sehiitaen;  der  Unterbau  sehliesslieh  wird  eigentlich 
doppelt  vorhanden  sein,  insofern  als  ein  fester  Mauerunterban  den  schmiede- 
eisernen Unterbau  des  Thnrmes  selbst  erst  aufnehmen,  ihn  also  vermittels 
gewieser  Mechanismen  tragen  wird.  Die  lö%^-Stftblkanone  ist  in  dem  Cou- 
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structionsdepartement  der  AdmiralitSt  znr  Armirnng  vorgeschlagen  worden, 
doch  ist  damit  ein  schwererer  Kaliber  noch  nicht  atugeBchlosaeo.  Einzelne 
Thürme  sollen  swei  OeschfltBe  fir  Armining  bekouflii,  imn.  Bitaang  in 
keiner  Weite  nenmunhinfl  mid  die  ni  gleielMr  Zelt  ihr  Feaer  aligebeB 
kOnmn.  Man  win  elneii  Untenebied  unter  den  Panserthfirmen  noch  insofenw 
machen,  als  diejenigen,  welche  an  Fluesrnflndungen  oder  wichtigen  anderen 
Pnnkton,  wie  an  Flussübergängen,  aufgestellt  werden  sollen,  so  eingerichtet 
sein  werden,  dass  das  Auswechseln  der  Qeschfltxe  sammt  ihren  Laffeten  im 
lUle  llirer  Beretönmg  oder  wenn  eise  adileiiiige  B^natar  lioh  nMhig  erweist, 
die  im  Thurme  nicht  ausführbar  ist,  nach  lückwärts  geschehen  kann,  während 
die  auf  erhabenen,  die  See  beherrschenden  Punkten  der  Küste  aufzustellenden 
Thürme  derartig  in  ihrem  Unterbau  constmirt  werden  sollen,  dass  das  Aus- 
wechseln der  Öeschfltze  resp.  des  Geschfitzes  nach  unten  hin  vollzogen  werden 
knm.  Die  GeediMDoiife  nidm  nur  efam  800^  durelL  die  Muttes,  ter- 
biadero  aber  dedwnb  genfigeod,  daae  die  Bedienangsmanneebafleii  durch  die 
Detonation  des  Schusses  zn  leiden  haben.  Da  das  Geschütz  nach  abgefeuertem 
Schusse  nicht  völlig  in  den  Thurm  zurückfahren  kann,  ist  auch  die  Möglich- 
keit ausgeschlossen,  dass  sich  im  Thurme  die  aus  der  GeschOtzmQndang  kom- 
menden Bauchmassen  ansammeln.  Die  Drehung  des  Thurmes  erfolgt  im  Innern 
durah  lleiiseheiikilfle  und  swar  so  eebaell,  dass  es  deei  Feiade  kaum  möglich 
mideii  dtrfte,  die  Scharte,  durch  welche  das  Geschtttsrolir  blickt,  zum  Siele 
7n  wählen.  Für  den  Fall,  dass  es  einmal  nicht  gelingen  sollte,  den  Thurm 
nach  abgegebenem  Schusse  schnell  aus  der  gegebenen  Kichtung  zu  drehen  und 
somit  leicht  ein  Geschoss  in  die  vom  Geschüt^ohr  nicht  ganz  ausgefüllte 
Bebiesediarte  driagen  kAaale,  werden  neeh  im  laaera  der  Thtrme  um  die- 
selbe henun  besondere  Yonichtnngen  angebracht  werden,  welche  die  Wirkang 
«»indringender  Geschosse  bedeutend  ab^chwäclien  dürften.  Die  Panzerthürme 
sollen  in  der  Haitgnss&brik  des  Herrn  Gr  uson  in  Magdeburg  hergestellt  werden. 

Torpedo-  wnd  Smmmmiiotnmetie  mi  <ler  KUkr  JNmiM  «ml  Sp^mgumg 

des  Kasernschiffes  Babbabossa.  —  Am  28.  Joli  d.  J.  fanden  in  der  Kieler 
Bucht  Uebungen  der  Matrosenartillerie  mit  Seeminen  und  Schiessübungen  mit 
Fischtorpedos  statt.  Erstere  bestanden  aus  dem  Legen  und  Auf  nehm  eu  der 
Minen,  sowie  dem  Angriff  mit  einer  Stoesmine;  die  furchtbare  Wirkung  der 
letrterea  Waffe  nigte  sieh  in  den  Folgea  iliter  Sqileaion,  dareih  welche  das 
Wasser  in  Gestalt  einer  riesigm  Wolke  bis  zu  einer  B0iie  von  ca.  27'  ge- 
schleudert wurde.  An  das  Schicssen  mit  Fischtorpedoa  gegen  Scheiben  schloss 
sich  das  Schauspiel  der  Zerstörung  des  in  der  Wieker  Bucht  verankerten  alten 
Kasernschiffes  Bakbabossa,  ebenfalls  durch  Fischtorpedos,  aber  vermittels 
des  UBlerwaBserlaBdrwaratea.  Bs  werde  sa  disaem  IbnSrer  der  grosse  Tor- 
pedo von  19'  L&nge  gewihlt,  der  mit  einer  Sprengtadaag  von  850  K|g. 
Schiessbaumwolle  gefüllt  war.  Torpedoboot  Zieten  lancirte  diesen  Teipedo, 
nachdem  es  dem  Barbarossa  mit  voller  Fahrt  auf  400*7  nahe  gekommen 
war,  und  traf  das  Casemschifi  steuerbord  am  Bug.  Unter  lautem  Gekrache 
Wirkte  hier  die  Hurchtbare  Waffe^  lias  ein  Leck  von  circa  20'  im  Quadrat  und 
sehlendsrte  ihre  Gase  aiit  dea  siagedmageaea  Wassermassen  aad  dem  lerachmet- 
terten  Hohe  bis  zn  einer  HObe  von  ca.  50'  in  dichter  Mischung  in  die  Lull; 
der  grosse  Rumpf,  gewaltig  erschüttert,  neigte  sich  sofort  backb^^rd  über  und 
versank  —  mit  dem  Buge  zuerst  —  bis  an  die  Rehliug,  ohne  jedoch  bis  aof 
den  Grand  za  sinken.  Der  Torpedo  hatte  nach  den  angeeteiiten  Berechnungen 
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eine  CMbwindigkeit  ?on  S9  Knotea  «itwMkelt.  —  Die  SflhiMdNWiiwollt  be- 
währt sich  bei  den  Fischtorpedos  Torzfiglich;  die  Proben,  mlcbe  nun  mit 

diesem  Sprengmsterial  in  Dentechland  bezQglich  seiner  Kraftäassening,  seiner 
Qefahrlosigkeit  bei  der  Laborirung  und  seiner  cbemiscbea  Bettftndigkfiit  uoter- 
DommaD  bat,  haben  nur  günstige  Besoltate  ergeben. 

Torpedoboote  Är  verschiedene  europäische  Flotten.  —  1.  Für  die 
englische  Marine.  Zwei  neue  Torpedoboote  2.  Classe,  Nr.  64  nnd  65,  bei  Messrs. 
Thornyeroft  and  Co.  in  Ohiawick  erbant,  habe«  vor  konem  in  SlokisBar  die  Piobe- 
fakii  genieht  Sie  emiehteii  die  aoaseifeiHliuiUeiie  mitUeie  Oeeehwindigkdt 

▼on  17*3  and  17*64  Knoten  an  der  Meile,  mithin  annäherongsweise  die  Ge- 
schwindigkeit der  Boote  1.  Classe,  d.  h.  der  LiGHTNiNG-CIasse.  Die  contract- 
lich  bedungene  Fahrtgeschwindigkeit  war  löV^  Knoten;  um  jedoch  mit  diesen 
kleinen  Booten  die  grösstmögliche  Leistung  zu  realisiren,  hat  sich  die  Admi- 
nlittt  bereit  erklirtf  den  Brbanern  der  Boote  für  jede  Yiertehneile,  die  sie 
ftbor  die  bedungene  Anzahl  zurficklegen  werden,  200  £  als  Prämie  zu  bezahlen. 
Da  eines  der  in  Rede  stehenden  Boote  ly,,  das  andere  aber  2  Meilen  mehr 
lief,  ernteten  die  Messrs.  Thornycroft  das  nette  Sümmchen  von  2800  £,  und 
da  sie  fQr  zehn  Boote  dieser  Classe  den  Contract  unter  denselben  Bedingungen 
abeobkeeen,  dflrfte  die  Gesiinmtprftniie  eine  bedeslende  Zillbr  anfwetoni.  — 
üm  diese  aosserordentliche  Gescbwindigkeit  zn  erreichen,  ist  es  gerade  nicht 
absolut  nöthig,  dass  die  Maschinisten  und  Heizer  gleich  den  Jockeys  beim 
Pferderennen  abgewogen  werden ;  die  Boote  sind  jedoch  so  genau  centrirt»  daes 
für  die  Probefahrt  im  Maximum  2  Tonnen  Zuladung  gestattet  wurden. 

2.  Für  die  französische  Marine.  —  Die  französische  Regiorung  hat  auf 
der  Werfte  zu  La  Seyue  eine  Anzahl  Torpedoboote  bestellt,  die  mit  Whitehead» 
Torpedos  imlrt  werden  sollen.  Diese  Boote  sind  38^  lang»  8*60*y  breit 
nnd  1*60^  im  Räume  tief,  haben  1*70^  mittlere  Tauchnng  und  33  Tonnen 
Deplacement.  Der  Bootskörper  ist  ans  3 — 5%!  dicken  Stahlblechen  hergestellt. 
Die  3cylindrige  Hoch-  und  Niederdruck-Hammermaschine  soll,  bei  2^  Heiz- 
fläche, 500  Pferdekraft  indiciren.  Ein  Ventilator  f&hrt  den  Kesseln  nnd  den 
nnterei  Bsoterlniiien  «die  oAthige  Lnft  n.  Yone  ist  sin  Sebotsthorm  für  den 
Comnaaduiten  nnd  den  Stenennum  anfisestellt,  und  mit  dem  Oomnumdo- 
nppArate  etc.  ausgestattet.  Bei  den  Probefahrten  sollen  die  bereits  fertigen 
Boote  eine  Geschwindigkeit  von  Id— 20  Meilen  realisirt  liaben. 

3.  Für  die  itaJicnisrhe  Marine.  —  Die  Messrs.  Yarrow  and  Co.,  Poplar» 
haben  ein  217,  Knoten  laufendes  Torpedoboot  für  die  italienische  Regierung 
eben  vollendet.  Dieses  Boot  gleicht  im  allgemeiuen  den  Fahrzeugen  des  LiQUT-. 
mro-Typ  der  engl.  Marine,  ist  jedocb  mit  einem  Bammbng  nnd  nabe  am 
Heck  mit  swei  Bauchfangen  veneben.  Die  Eigenthämlichkeit  dieses  Bootes 
besteht  darin,  dass  die  Rauchfänge  an  den  Schiffsseiten  installirt  und  zum  Um- 
klappen eingerichtet  sind,  so  dass  Rauch  und  Fiiuken  directe  in  die  See  ge- 
leitet werden.  Die  letzterwähnte  Anordnung  wurde  eingeführt,  um  das  in  Fahrt 
beittdUebe  Boot  so  lange  als  möglich  dem  Ange  des  Feindes  zn  verbergen.  Der 
Brfolg  eines  Aogrilbs  lAngt  braptsftoUicb  davon  ab,  dass  das  Torpedoboot  niebt 
Mier  entdeckt  «erde,  als  bis  es  entweder  ssinan  Tbipedo  aogebradit  bat, 
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oder  80  nahe  an  don  Feind  gekommen  ist  ,  dass  demselben  nicht  mehr  die 
nöthigc  Zeit  ernbrigt,  um  sich  in  Vertheidigungszustand  zu  setzen.  Hat  das 
Boot  einen  tixQü  Bauchfang,  so  wird  es  sich  bei  Tage  dorch  eine  Rauchsäule, 
die  weit  früher  sichtbar  wird  als  der  Körper  des  UeiBttii  Vakrseuges,  mtd  liei 
Nadit  dnreb  das  AufWerfeii  hell  lodernder  ]^ankeD  bemerkhar  naehen.  TTnd  da 
auch  das  cldcMeche  Licht  den  Rauch  sogleich  und  zwar  als  aolide  Masse  er- 
kennen Iftsst,  so  ist  das  System  der  vertlcalen  Rauchßnge  för  Torpedoboote 
absolut  verwerflich.  Man  sagt,  dass  die  von  don  Messrs.  Yarrow  auf  dem 
italienischen  Boote  adoptirte  lustall iriingsart  der  liauchfänge  aller  Anforderung 
•otsprieht,  da  man  Miere  den  ünsttnden  naoh  entweder  Tertical  stellen, 
halb  nmklappen  oder  endlich  gaas  in  das  Wasser  eintandien  kann. 

4,  Für  die  ruttkehe  Marine.  —  Die  Firma  Tarrow  A  Co.  hat  fOr  die 
rassische  Segiernng  eine  Anzahl  grosser  Torpedoboote  zu  bauen,  die  22  Knoten 
laufen  sollen  und  auf  denen  man  diverse  neue  Constructionen  und  Einrich- 
tungen installiren  will.  Diese  Boote  sollen  für  die  Flottenstation  im  Stiliea 
Ocean  bestimmt  sein.  nlViiies«« 


Ba«  itaUeaisehe  Efpsdlttoi  iiasli  daa  MdpoL  —  Die  ItaÜaaer 

streben  in  neuester  Zeit  ein  Ziel  an,  dessen  Erreichung  die  Hoffnang  und  der 
Ehrgeiz  der  Nation  mit  Ungeduld  erwartete,  und  dieses  Ziel  ist  die  Entdeckung 
des  SQdpols  oder  snm  mindesten  die  Beechiffung  der  denselben  omgebenden 

Gewässer. 

Der  italienische  SchiffsAhnrich  Boto  hat  bereits  dem  liarineministeriom 
ein  betflgliches  Pr^eet  Torgelsgfc,  welches  Ton  demselben  im  Principe  günstig 
beurtheOl  wnrde.  wenngleich  die  Frsge  der  finanziellen  Beihilfe  des  Staates 

insolange  verschoben  bleiben  muss,  bis  das  Ergebnis  der  7ii  diesem  Behufe 
zu  unternehmenden  freiwilligen  Sabscriptiou  im  X«ande  bekannt  geworden 
sein  wird. 

In  der  vor  kurzem  vom  SchiA0Uinrich  Bove  und  dem  Oomendatore 

Negri  veröffentlichten  Broschüre  wird  das  Froject  einer  italienischen  ant- 
arktischen Expedition  näher  besprochen,  ans  wrlchem  zu  entnehmen  ist,  dass 
die  Expedition  die  Exploration  der  um  den  Südpol  gelegenen  Lande  und  Ge- 
wässer, welche  zu  erreichen  im  Bereiche  der  Möglichkeit  liegt,  bezweckt.  Der 
Kostenaufwand  wird  mit  60D.000  Lire  beziffert,  welche  im  Wege  der  Privat- 
Snbscription  an^braeht  weidea  sollen,  sn  welchem  Behufe  in  den  Haupt- 
städten Italiens  Comit&  bestellt  wurden,  von  denen  jenes  in  Qenua  das  Gentnl- 
comitd  ist. 

Was  die  Details  der  Construction  des  zu  beschafTemicn  Schiffes,  der  Zu- 
sammensetzung der  Mannschaft  und  der  fdrzuwählenden  Instrumente  betrifft, 
werden  hiebei  die  bei  fHlheren  arktischen  Expeditionen  gewonnenen  BrCili* 
Hingen  so  viel  als  möglich  verwertet  werden.  Die  Zeit  der  Abfahrt  dieser 
Expedition  ist  vorläufig  auf  Ende  Mai  des  Jahres  1881  festgesetzt. 

Nach  der  Berühnint?   von  Gibraltar    sollen  zur  Tustruction   des  ein- 
geschifften wissenschaftlichen  Personales  Tiefseelothungen  im  Atlantischen  Ocean 
vorgenommen  werden,  und  bdttufig  mit  Beginn  des  August  soll  die  Expedition 
in  Montevideo  eintreffen,  woselbst  im  Katerial,  der  Provision  des  Schäfes  und 
der  Msnnschaft  ein  Wedisel  nach  Hassgabe  dtr  gemachten  Erfahmngen  vor- 
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genommen  wird.  Ein  entsprechender  Vorrath  an  Kohlen,  Proviant  und  Consum- 
gegenstftnden  soll  von  dort  durch  ein  eigens  hiezu  gemiethetes  Schiff  nach  dem 
Feoerland  geschafft  werden,  und  hätte  die  Expedition  von  dort  Ende  Sep- 
toBber  nadi  doi  lUUaiidsiiiMlii  alnagelitB,  die  mir  ftr  whr  kana  Zeit  an- 
gelaiifen  werden,  am  dann  Gore  eof  die  Sheflendeinseln  xa  eelien.  Hier  sollen 
—  beiilk  es  in  dem  Werke  wörtlich  —  die  glMee  AnljBlbe  und  die  eehr  in- 
teressanten Untersuchungen  beginnen. 

Die  Projectanten  sprechen  mit  Sicherheit  von  der  Existenz  von  Land 
mindestens  um  den  grössten  Theil  des  arktischen  Pols  herum.  Es  bleibt  der 
italienieeilieD  Eipedition  vorbelialteii,  in  dieeer  Betiehnng  dae  Problem  ta  Utaeo, 
sweiJUbafte  Angaben  zu  vergewieaem ,  Unrichtigkeiten  festzustellen ,  schliess- 
lich gegen  den  Pol  vorzudringen  und  dort  zu  überwintern.  Dies  scheint  bei- 
den Projectanten  sehr  gut  möglich  und  wahrscheinlich.  Auf  den  bis  jetzt 
ziemlich  bekannten,  vornehmlich  von  französischen  Waifischiangern  besuchten 
Sontb-Shetlandainaeln  bofüm  aie  aneh  italieniaebe  Walfleeblloger  tn  flndeo.  — 
Von  den  Sbetlaoda  wird  die  Expedition  SW  steuern  und  in  das  von  dem  Ham- 
burger Walfischfanger  Dallman  vor  einigen  Jahren  beobachtete  Land  einzu- 
dringen versuchen.  Von  hier  will  die  Eipedition  sich  gegen  das  Land  wenden, 
woselbst  Bellinghausen  die  hohen  Vorgebirge  nAlexandertt  und  nPeteru 
markirte,  md  gegen  daa  weiter  weetwftrts  gelegene,  von  Wilke  im  Jabie  1889 
beobachtete  Torgebirge.  Auf  dieeem  Ponkte  atellen  eiek  dem  weiteren  Vor- 
dringen einige  Schwierigkeiten  entgegen.  Denn  es  wäre  wfinschenswert,  heisst 
es,  längs  dem  Bellingshausen-Land  entlang  zu  fahren,  falls  sich  eine  con- 
tinuirliche  Masse  Landes  constatiren  Hesse,  dann  hiutor  die  Inseln  abzuhalten, 
welche  Wilke  zu  sehen  glaubte,  und  so  von  Süden  her  in  die  Boss-See,  mit 
der  Abeickt  dort  tn  ftberwintem,  einradringen.  Sollten  indeeaen  diese  Brwar- 
tangen  nicht  in  Erfüllung  gehen,  so  würde  der  Winter  auf  Bellinghausen- 
Land  verbracht  und  Vorbereitungen  für  die  Einfahrt  in  die  Ross-See  getroffen 
werden.  Die  beiden  kühnen  Beisenden  halten  dafür,  dass  es  mit  einem  starken 
Schiffe  nicht  unmöglich  sei,  in  die  Boss-See  einzudringen,  um  dort  die  Stadien 
Ober  die  Elon,  die  FMna  und  die  IDneralogie  der  aataiktiaehen  Begion  an 
TeryoUst&ndigen.  ITaeh  Erforaehnng  dieeer  Lllnder  und  ihrer  Gewässer  gedenkt 
die  Eipedition  gegen  das  von  d'Urville  im  Jahre  1840  entdeckte  nAdele«- 
Land  abzuhalten,  woeeibst  die  llOglicJikeit  an  landen  nnd  tu  Uberwintem  Tor- 
handen  sein  soll. 

Gegen  Weaten  weiter  vordringend,  gedenkt  die  Expedition  sieh  Iftnga  dea 
Sfid.ContinenieB  tn  halten,  woeelbet  die  Ezietent  von  Land  gewiae  iat,  emd  tn 

trachten  durch  da^  Eis  zu  dringen,  wie  d'Urville,  Wilke  und  Boss  ee 
thaten.  Man  hofft  im  Eise  Cauäle  anzutreffen,  durch  welche  man  eine  sehr 
hohe  Breite  zu  erreichen  vermag,  oder  im  Falle  das  Eis  compact  sein  sollte, 
will  mau  sich  demselben  entlang  fortbewegen,  um  »Kempu  oder  nEndermet« 
tn  erreichen  nnd  dort  ehien  eweiten  ^^ter  in  verbringen. 

Vor  der  Bückkehr  nach  Italien  beabsichtigt  die  Expedition  noch  einen 
Zufluchtshafon  zur  Instandsetzung  iliree  Sellüfea  anfimanehetty  ala  welcher  üHobart 
townu  in  Aussicht  genommen  ist. 

Dies  sind  die  hauptsächlichsten  Punkte  des  Projectes  des  Comendatore 
Negri  nnd  dea  SchUEBflhnrich  Bove,  welches  von  Fachantoritäten  als  prak- 
tisch und  aaafthibnr  beieichnet  wird  nnd  m  denen  DnrehlÜhmng  beittnflig 
drei  Jahna  in  Anaaichi  genommen  aind.  B.  Ol. 
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Zur  Oeschütifrage  in  England.  —  Hit  welchem  Interesso  in  Engl&nd 
die  nunmehr  in  Fluss  gekommene  Oeschfltzirage  allenthalben  aofgegriffen  wird, 
beveist  anter  anderem  ein  unter  dem  Titel  nThe  Conatrudion  of  Ordnanceu. 
im  »iirmtt  tob  80.  Joli  d.  J.  enelii«wii«r  Artilnl,  dn  wir  lüamil  in  dtatMlier 
UobanelnBig  wiedergeben. 

nDie  nachstehende  Petition,  deren  Gegenstand  die  gegenwärtig  in  Eng- 
land übliche  Geschfltz-ConBtraciion  ist,  wurde  uns  &ar  Yeröffentiichung  äber- 
sMidet. 

Ä»  daa  Me  PaHammU  der  vertktifften  KStniffrtidk  GroBtMkumim  «mii 

bkmd! 

Nachdem  die  Gefertigten : 

1.  der  GeechQtzfrage  und  der  Rohrconstruction  eine  beeoodere  Aufmerk- 
samkeit widmcAen  und  mehiwt  deraelben  als  MsteUnrgen,  Ingenisore  niid 
Erfinder  sich  eine  gewisse  Berfihmtheit  erworben  haben; 

2.  durch  ihre  theorotischen  nnd  praktischen  Kenntnisse  alsbald  zur  Ein- 
sicht gelangten,  dass  die  nach  dem  Wool  wich -System  aufgebauten  schweren 
Bohre  gefäbilich  und  ungenügend  wirksam  sind; 

8.  mit  BUcfcnebt  anf  das  W«1ü  der  Kation,  die  groea»  AmAdinnng  der 
▼on  ilir  b^errsditen  Gebiete,  die  Zentreatbeit  ibrer  BesitrangeB  aad  die  Notb- 
wendigkeit,  die  Herrschaft  zur  See  anfreebt  tn  erhalten,  es  sehr  bedenklidi 
finden,  wenn  auch  nur  eine  Gelegenheit  versäumt  wird,  die  hoch  entwickelte 
Eisen-  und  Stahl-ludastrie  unseres  liandes  zur  Schaffung  vorzQgUcher  OffensiT- 
und  Defensiv-Mittel  für  Armee  und  Flutte  heranzuziehen ; 

4.  mit  Eficksiebt  auf  die  stetigen  Forteobritte  der  PriTat-Btablisaemeala 
unseres  und  fremder  Länder,  sowie  der  von  den  anderen  Mächten  Europas 
nnd  Amerikas  einpeführton  oder  demnächst  einzuführenden  Geschätzsysteme 
nur  mit  Bangen  auf  die  DienstgeschOtze  Englands  sehen  und  durch  die  Mängel 
derselben  uiisere  maritime  Ueberlegenheit  und  nationale  Sicherheit  bedroht 
glaoben; 

5.  die  Aaftnerksamkeit  des  beben  Hanta  aaf  die  enermen  Bommen  lenken 

wollen,  welche  für  fehlerhafte  Geschfltzsysteme  verwendet  wurden,  was  in  Betreff 
der  Armstrong-Kanonen  der  ehemalige  Kriegssecretär,  General  Peel,  r>ffentlich 
bestätigte,  indem  er  constatirte,  dass  von  den  1860  bis  1862  für  das  Kriegs- 
Departement  verausgabten  6  Millionen  Pfund  der  grossere  Theil  auf  die  Ann- 
itrong*Geaobtttse  entlUlt; 

6.  den  erhaltenen  Informationen  gemäss  glauben,  ^ss  seit  dieser  Zeit 
llr  die  Woolwich-Geschntze  eine  ähnliche  Summe  verausgabt  wurde; 

7.  aus  den  Verhandlungen  für  das  laufende  Finanzjahr  den  Zugeständ- 
nissen des  jetzigen  Krieg^ecretärs ,  Oberst  F.  A.  Stanley,  und  des  ersten 
Lords  der  Admiralttlt,  Sir WUL  Smith,  entnahmen,  dasa  die  Erzeugung  der 
schweren  Woolwichrohre  eingeatellt  worden  mnsste,  weil  dieoelben  in  einer  go» 
flhrlichen  Weise  lerspringen ; 

8.  es  für  unstatthaft  halten,  den  Einflnss  der  Leiter  der  eraeugenden 
Etablissements  noch  dadurch  zu  vergrössem,  dass  dieselben  zugleich  die  Bath- 
gober  der  Begierung  bei  Neuconstmctionen  und  Erfindungen  sind,  wodurch 
flie  4en  mitrivaUsirenden  Priratgeworken  gegenüber  in  eine  Ibladie  Toeition 
gelangen  nnd  überdies  der  Begierong  den  Voitfaeil  benahmen,  eine  Tonkommen 
onparteüsche  Ansicht  za  hören; 
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9.  die  Defecte  unseres  Geschfitzsystems  dem  für  die  Zukunft  unbedingt 
zu  verpönenden  gänzlichen  Mangel  einer  unabhängigen  Kritik  zuschreiben  ,  da 
die  Referenten  der  Regierung  zugleich  die  leitenden  Organe  bei  der  Erseugong 
unseres  Eriegsmaierials  sind  oder  doch  waren; 

10.  ui  die  EikteB  Tsnchiedener,  dem  Woolwieh-Systeme  flberlegener 
Ofitebfll^yrtenie  glanben,  deren  unparMiaehe  Brprolmng  in  Bügtand  Jedoeh 
die  Eifersudit  der  Bsthgeber  der  Regierung  ffir  ihr  eigeues  System  Twhindeiie; 

11.  in  dieser  Eifersucht  die  Ursache  erblicken,  welche  einerseits  die 
Einführung  eines  besseren  Cieschützsystenis  und  die  Annahme  richtiger  theo- 
retischer Principien  verhinderte,  andererseits  die  Verbreitung  irriger  Anscbau- 
vBgm  «Bd  lUflclier  ChrandeltM  in  Amee  wd  Unrino  lor  folg«  batfee; 

12.  es  für  eine  Sache  von  nationaler  Wichtigkeit  halten,  die  Privatin- 
dustrie zur  Erzeugung  jeder  Art  von  Waffen  aufzumuntern,  anstatt  sie  durch 
die  Honopolifiirung  dieses  Industriezweiges  fär  die  Etablissements  der  fiegierang 
zurückzuschrecken ;  und 

endUeh  der  Ansicht  sind,  daai  hei  dar  Bentallung  den  Kriflgainaterials 
sieh  Regierangs-  und  PriyatgeWark»  geganeeiiig  nnteratfttien  aoOtOt  und  letz* 
teren  insbesondere  in  Friedenszeiten  die  Enangong  «inea  heakinuntai  Thailen 
Ton  Kriegsraateriale  zu  überlassen  w&re: 

so  bitten  sie  das  hohe  Haus,  ihre  Petition  in  Erwägung  zu  ziehen  und 
Ihre  Majestät  in  einer,  von  diesem  hohen  Hause  für  angemessen  erachteten 
Weise  derait  banihan  so  lassen,  daaa  Ihrer  Hsgestftt  Regierung  Toilkomiian 
nuahh&ngige,  mit  den  neuesten  FoitBchritten  der  Artillerie  bestens  vertrante, 
technische  Beiräthe  erhalte,  wodurch  dem  Lande  för  die  Zukunft  das  vorzüg- 
lichste Geschntzsystem  und  Kriegsmateriale  gesichert  wird,  welches  Wissen- 
schaft und  Praxis  schafifen  können. 

C.  W.  Herrifield,  F.  R.  8.«  Prirident  der  math.  Gesellschaft  so  Iiondon; 

R.  A.  E.  Scott,  Capitän  ,  R.  N.;  A.  Atchison,  M.  A.,  C.  E.;  J.  A. 
Loutjridgo,  M.  Inst.  C.  E.;  G.  W.  Daw,  Erfinder  des  concentrirten  Feuers; 
Henry  Bessemer,  C.  E.,  F.  R.  S. ;  Osburne  Reynolds,  M.  A.,  F.  R.  S., 
Prof.  des  Maschinenbaues,  Owens  College;  Bedford  Pim,  Capitan,  R.  N.; 
W.Hope,  Oberstlieutenant;  Lynall  Thomas,  Originator*)  der  schweren 
gesogenen  GeacUMsa;  B.  Sharp«,  B.  N.,  Hanwell  Parlt;  etc.  atc.  ate." 
Fttr  die  Bedeutung  der  Torstehenden  Petition  sprechen  die  gutUingendMi 
Namen  der  wenigen,  oben  angefflhrten  Petenten.  Es  kann  daher  nicht  fehlen, 
dass  diese  Petition  den  bereits  weit  vorgescbrittonen  TTmschwun^  der  An- 
schauungen in  kurzer  Zeit  vollendet  und  England  rasch  zu  einem  neuen  Gu- 
sehlttnjsteme  reiliilft.  •  Sc. 


Die  eleklriiche  Beieuehtnng.  Von  Hippolyte  Fontaine.  Deutsch  be- 
arbeitet Toa  Rjadricb  Boas*  ZweitCy  vnOstindig  nmgearbsiteta  und  Tsmahrle 
Auflage.  Hit  81  Holiachnitten.  Wien  1880.  Lehmann  nnd  Wentsel. 


')  Für  nOriginator"  konnten  wir  im  Deutschen  in  diesem  Falle  kein  recht  passen- 
deBWutfinden,  da  eigentlich  Lynall  Tbomas  vorzugsweiso  ideeogebend  und  för- 
dernd wiAte.  So* 
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Das  Work,  das  uns  jetzt  in  zweiter  Auflage  vorliegt;,  entrollt  ein  Bild 
von  der  Entwicklung  der  elektrischen  Beleuchtung  bis  auf  den  gegenwärtigen 
Standpunkt  und  zeigt  an  der  Hand  von  Thatsacheu,  die  durchgehends  Beobach- 
tongsii  an  «osgellllirteii  loBtallationeii  entnoiiuiMii  siod,  wolebe  vitlseitige  and 
vorUieilluifte  Yerwendang  das  elektrische  Licht  in  der  Industrie  win  im  Kriege 
zu  Land  und  zur  See  finden  kann.  Autor  und  Uebersetzer  sind  Männer,  welche 
wohl  dazu  berufen  sind,  über  elektrische  Beleuchtung  zu  schreiben.  Es  dürfte 
nur  Wenige  geben,  denen  eine  gleiche  Summe  von  Erfahrungen  über  diesen 
Gegenstand  zur  Verfügung  steht,  wie  eben  ihnui.  Seitdem  Gramme  seine 
magoet-elelMMdMD  —  oder  wie  nnn  de  doch  woU  riehtigir  bsMiehntt 
seine  dynamchelektrischen  Maschinen  der  Praxis  flbergeben  hat,  beginnt  im 
eigentlichen  Sinne  des  Wortes  die  Geschichte  der  Entwicklung  der  elektrischen 
Beleuchtung,  insoferne  man  von  einer  allgemeinen  praktischen  Verwendung 
des  elektrischen  Lichtes  spricht.  Und  seit  jeuer  Zeit  sind  die  Herren  Fontaine 
nnd  BoBB  nnansgesetit  mit  dem  OegvoBtande  besehftftigt  und  Torfolgen  di» 
Fortechritte,  sie  zum  guten  Theile  seihet  fördernd,  mit  EennerUiek.  Nammtlick 
Fontaine  hat  manche  für  die  elektrische  Beleuchtung  im  allgemeinen  nnd 
deren  praktische  Verwertung  insbesondere  wichtige  Frage  aufgeworfen  und 
durch  eigene,  mfiheToUe  Versuche  die  Lösung  derselben  herbeiführen  geholfen. 
Du  Werk  tiigt  auch  durchwegs  jenes  wohlthuende  Gepräge,  WBldMf  iroll» 
endete  Bebemohim^  des  OegenitaideB  und  ein  aicheieB,  dnrch  fiebeitige  Srfiüi- 
rung  geläutertes  ürtheil  einer  Bolchen  Fachschrift  verleihen.  Es  belehrt  nnd 
überzeugt.  Wenn  wir  dazu  fügen,  dass  auch  die  Darstellung  eine  gelungene 
ist,  dass  überall  mit  wenigen  Worten,  aber  sicher  und  klar  auf  das  Wesen 
der  Sache  hingewiesen  ist,  so  haben  wir  Alles  gesagt,  was  zur  Charakteristik 
dieeea  anegeseielmeten  Werkes  gesagt  werden  eolL 

Das  Buch  ist  Tonmgsweise  praktischen  Zwecken  gewidmet.  Daher  Theore> 
tisches  nur  in  so  weit  Platz  gefunden  hat,  als  zum  Verständnis  der  Vorgänge 
in  der  Maschine  und  den  Hilfsapparaten  erforderlich  ist.  Dagegen  findet  man 
die  Beschreibung  aller  bis  jetzt  coustruirten  uud  nur  irgendwie  zur  praktischen 
Yerwendnng  gelangten  Begulntoren  IQr  elektrisches  Licht,  sowie  eine  DaiileUinig 
und  Erklftrnng  deijenigen  nenneBswerten  Oeneratoren  fBr  Elektricitfit,  welche 
Ulf  dem  Principe  der  Umwandlung  von  mechanischer  Arbeit  in  Elektricitat 
beruhen.  In  dieser  Beziehung  ist  das  Werk  geradezu  ein  Qoellenwerk  and 
behält  als  solches  einen  bleibenden  Wert  in  der  Literatur. 

Die  im  IX.,  X.,  XI.  und  XU.  Capitel  angegebenen  Daten  über  Anwendung 
des  elektrischen  Lichtes  in  der  Industrie,  auf  Leoehtthflrmen,  Sehiffsn  nnd 
für  militärische  Zwecke  sowie  ^ber  den  Kostenpreis  der  elektrischen  Beleuch- 
tung bilden  ein  schätzbares  Materiale  für  diejenigen,  welchen  die  Aufgabe 
zufallt,  von  der  elektrischen  Beleuchtung  in  der  einen  oder  andern  Richtung 
praktischen  Gebrauch  zu  machen.  Es  sind  da  Bathschläge  enthalten,  welche 
über  manches  kostspielige  Probiren  hinw^helfen,  abff  nach  manchen  Stftnner 
und  Drftnger  auf  den  Weg  der  Yemunft  ~  sur  Oasbeleuchtung  etc.  —  zurück- 
führen,  wo  es  eben  räumliche  Verhältnisse  oder  sonstige  Umstände  nicht 
gestatten,  von  dem  neuen  Lichte  mit  Vorthoil  Gebrauch  zu  machen.  Es  ist 
eben  mit  Objectivität  des  Für  und  Wider  der  elektrischen  Beleuchtung  her- 
vorgehoben. Den  Schluss  das  Buches  bildet  ein  Capitel  über  Incandescenic 
Licht  und  dessen  Verwendung. 

Dass  auch  die  zweite  Auflage  des  Buches,  welche  schon  zwei  Jahrs 
naeh  dem  Erscheinen  der  ersten  Auflage  nothwendig  wurde,  ihren  Weg  findna 
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iriii,  dmo  sweifeln  wir  nielii.   Die  technisclie  Walt  wird  dem  Autor  and 

ire1)er8etzer  Dank  wissen  für  den  schfttzbaNn  Bebalf,  den  eie  ihr  mit  dem 
TortrefOiehen  Werk  geaduffen  haben.  IL  B. 


Du  mechanitehe  Belaii.  Eine  synthetische  Studie  von  F.  Lincke, 
Professor  der  Maschinenbaukunde  an  der  technischen  Hochschule  in  Darm- 
stadt. Mit  9  lithographirten  Tafeln  nnd  einem  Holzschnitt.  —  Berlin,  1880. 
Verlag  von  Rndolf  Gärtner« 

Diese  AUumdlnng  ist  ein  doreh  mehrihdie  Zualtte  erveilerler  Separet- 
abdmck  ans  dem  11.  und  19.  Hefte  des  Jahrganges  1879  der  nZeiiaehtift 
des  "Vereines  deutscher  Ingenieureu  und  gelangte  in  der  zn  Hamhurg  ab- 
gehaltenen XX.  Haaptversaminlung  des  genannten  Vereines,  Section  f&r  Maschi- 
nenbau, durch  den  Verfasser  zum  Vortrag. 

Unter  einem  mechanischeu  Kelais  wird  eine  Vorrichtung 
▼erstanden,  welche  dain  dient,  Bewegungen,  welche  an  einem 
entfernten  Orte  nnter  Ueberwindung  der  dert  auftretenden 
Widerstände  auszuführen  sind,  mit  angemessener  Benützung 
einer  vorhandenen  ausreichenden  A  rboitsquelle  nach  Sinn, 
Mass  und  Zeit  so  vor  sich  gehen  zu  lassen,  wie  dies  von  einem 
beliebigen  Standorte  ans  Torgeieichnet  wird. 

Die  Organe  jeder  ToUstlndigen  Maschine  mit  Belais  sind  folgende: 
1.  Die  Einrichtung,  vermittels  welcher  wir  unseren  Willen  zum  Ausdrucke 
bringen,  nämlich  der  Indicator,  wie  der  die  beabsichtigte  Bewegung  anzei- 
gende Theil  genannt  wird  (derselbe  kann  z.  B.  als  ein  mit  Handgriff  ver- 
sehener Zeiger  ausgeführt  sein),  und  die  indicatorische  Leitung  oder 
Kette,  dnreh  welche  das  Bewegongscommsodo  naeh  dem  Belais  hin  traos- 
mittirt  und  diesem  mitgetheilt  werden  kann.  2.  Ein  gewis.ser  Arbeitsvor- 
rath und  eine  Kraftma.schine,  welche  die  zur  Ueberwindung  der  Wider- 
stände erforderliche  Arbeit  so  zu  leisten  haben,  wie  durch  den  Indicator  zum 
Ausdrucke  gebracht  wird;  wo  der  Motor  nicht  unmittelbar  am  Belais  ange- 
hraeht  ist,  ergibt  sich  swischen  beiden  noch  eine  motorische  Leitang 
oder  Kette  ffir  die  Transmission  der  Triebkraft  als  nothwendig.  3.  Das 
executive  Organ,  d.  i.  der  Mechanismus,  mittel.«;  welchem  die  beabsich- 
tigte, unter  Ueberwinrlung  von  Widerständen  vor  sich  gehende  Bewegung 
zwangsweise  vollstreckt  wird;  jenes  Glied  des  Mechanismus,  welches  den  be- 
swecl[ten  Weg  unter  Verrichtung  mechanischer  Arbeit  beschreibt,  wird  der 
Execntor,  nnd  die  vom  Belais  aas  nach  demselben  hin  sich  erstreckende 
Transmission  die  executive  Leitung  oder  Kette  genannte  4.  Das  eigent- 
liche Relais,  in  welchem  die  drei  genannten  Ketten  xosammentreffen,  be- 
stehend aus  Wendegetriebe  und  Steuerung. 

Das  Wendegetriebe  bildet  zwar  einen  wesentlichen  Theil  einer  jeden 
Maschine,  mit  welcher  Bewegungen  in  ▼erschiedenem  Sinne  ansgefllhrt  werden 
sollen  (als  Beispiel  m^Igen  die  Umkehrungen  der  Bewegungen  des  bekannten 
Dampfkrahiies  genannt  werden) ;  der  wichtige  Unterschied  zwischen  einer 
solchen  Maschinenanlage  und  derjenigen  mit  Relais  besteht  aber  darin,  dass 
wir  dort  nach  entsprechender  Einrückung  des  Wendegetriebes  den  executiven 
Weg  messen,  also  controliren  m1l8s«i,  und  im  richtigen  Augenblicke  tfnssn- 
rOcken  haben,  um  daa  Torgesdiriehene  Ifasa  dee  Weges  n  eireidisB,  w&hrend 
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hier  Einrtekniig,  Vorzaiehttiing  des  execntiven  Weges  «sdAiit- 

rOckung  in  der  durch  unseren  Willen  besorgten  Bewegung  des 
Indicators  derart  zusammeugefasst  werden,  dass  der  wechselnden 
Bewegung  des  ludicators  eine  gleichzeitige  proportionale  Bewegung  des  Execa- 
toiB  entspricht. 

HinsichiUoh  der  praktisch  wichtigeren  Bewegnngsformen  nnterseheidsi 

man  Relais  füi-  die  Herrorbringung  geradlinig  hin-  und  hei^ehender,  und 

solche  für  Drehbewegungen  (Hubrelais  und  Rotationsrelais).  Ferner 
ist  zu  beachten,  dass  diese  Mechanismen  entweder  ausschliesslich  aus  starren 
£lemeuten  bestehen,  oder  dass  in  denselben  auch  Flüssigkeiten  angewendet  er- 
sehsinen  kOnnen. 

Die  Lincke*8che  Stndie  besehreiht  Terschiedene  AosfUhrnngsformen  der 
Wendegetriebe  und  bespricht  die  Steuemng  des  mechanischen  Beiais  im 

allgemeinen,  wonach  sie  sich  mit  der  Darstellung  mehrerer  mechanischen  Relais 
befasst,  welche  mit  Hilfe  der  beigegebenen  sehr  deutlichen  und  instructiven 
Tafeln  ihrem  Wesen  nach  für  Jedermann  nachstudirbar  erscheinen,  welcher 
sich  die  Begriffe  aber  die  baulichen  Elemente  der  Maschinen  und  die  üblichen 
Yerhindnngen  derselben,  sowie  die  GmndiOge  der  allgemeinen  Msschinenlehre 
etgen  gemacht  hat.  Eine  Kenntnis  der  „theoretischen  Kinematik**  erleichtert 
zwar  das  rasche  Eindringen  in  den  Gegenstand,  ist  aber  keineswegs  als  eine 
unerlästiliche  Nothwendigkeit  zur  erschöpfenden  Erfassung  der  Stndie  aniti- 
sehen,  weil  letztere  durch  ihren  einfachen  Aufbau  ohnehin  genügend  klar  und 
ansiehend  ist.  Dabei  aber  darf  diese  Studie  doch  nicht  bloss  gelesen,  sondern 
moss  mit  etwss  Ansdaner  Terfolgt  werdSn,  wenn  dss  Vorgebrachte  mr  prsk> 
tischen  Verwertung  benfltst  werden  soll;  sie  muss,  wie  oben  ausgesprochen 
wurde,  eben  nachstudirt  werden,  um  sie  gedeihlich  anwenden  zu  können. 

Das  durch  diese  Abhandlung  betretene  Feld,  neue  Mechanismen  zur  Ans- 
führung  indicirter  Bewegungen  zu  erfinden,  ist  jedenfalls  geeignet,  das  Maschi- 
nenwesen in  verschiedenen  Zweigen  auf  immer  höhere  Stufen  zu  bringen  und 
den  menseUlehen  Willen  immer  mehr  nnd  mehr  som  absoluten  Lsidter  der 
Maschinen  zu  gestalten.  Man  könnte  diesen  synthetischen  Anibaa,  welcher 
rein  theoretischer  Natnr  ist,  als  jene  Fährte  bezeichnen,  welche  seinwollende 
Erfinder  gewisser  Zweige  betreten  mOssten,  um  über  die  Ausführbarkeit  oder 
Nichtausföhrbarkeit  der  Erzwingong  bestimmter  angestrebter  Bewegungen  ins 
Jüan  SU  kommen,  ohne  gerade  den  leider  mr  so  oft  beliebten  „praktisch** 
genannten  Yersachsweg  sa  betreten,  weldier  entsddeden  der  nnpraktischests, 
unsicherste  und  kostspieligste  ist.  Dem  Versuchen  soll  doch  stets  ein  Erwägen 
vorangehen;  Versuche  um  jeden  Preis  bleiben  gewölmlich  erfolglos»  wie  das 
Sueben  der  blinden  Ueuue  nach  dem  Körnlein. 

Arbeiten,  wie  die  vorliegende,  verdienen  deshalb  eine  doppelte  Beach- 
tung und  volle  Würdigung;  denn  1.  führen  sie  den  Denker,  welcher  sie 
erlhsst,  daso,  neae  Brw&güngen  maooher  fhUeogelasseaen  constroetiven  Ans- 
ftihningen  wieder  aofsnnehmen  nnd  in  der  Verbeeserang  der  Maschinen  that- 
sflchliche  Fortschritte  und  Erfindangen  zu  machen,  und  2.  heilen  sie  den,  der 
früher  nicht  sehr  bestrebt  war,  der  Erfindung  das  anstrengende  Denken  vor- 
angeben zu  lassen,  vor  der  Sucht  der  Versuche,  heissen  ihn  diese  fallen  lassen, 
nnd  seigen  ihm  einen  neuen  bisher  ungekannten  Weg,  den  er  anch  nicht  mehr 
ferlisbt,  wenn  er  ihn  nor  einmal  betreten  bat.  Solche  Arbeiten  sind  also 
doppettwirkead  natabringwid  und  aelln  deduilb  fon  aUen  ftemdeD  des 
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Maschinenwpspns,  sowie  von  allen  jenen,  welchen  dieser  Zwei^  des  technischen 
Wesens  Lebonsberuf  ist,  zur  Hand  genommen  und  eingehend  gelesen  worden. 

Der  Verfasser  citirt  unter  anderem  auch  die  Versnobe,  welche  anfangs 
Oetober  1879  bei  Antwerpen  mH  einem  Torpedo  nteh  den  Syiteme  La  7*1 
vorgenenmien  wurden,  wobei  die  vollst&ndige  Lenkbarkeit  dieses  Objectes  vom 
Lande  ans  constatirt  wurde,  welches  Resultat  nnr  dnrcb  AawMidaDg  dee 
mechanischen  Relais  erreichbar  erschien. 

Die  Wichtigkeit  des  der  besprochenen  Abhandlung  zu  Grunde  gelegten 
Themas  iat  fBr  &  Zireeke  der  KriegssHurine  eine  emineiite,  da  ee,  wo  inimtr 
wir  in  diesem  Zmige  ümsehao  halten,  lahlreiehe  Anii^iben  gibt,  die  einer 
Ktonng  harren,  welche  dem  Vorentwickelten  nach  nnr  doreh  geeignete  An- 
wendung von  mechanischen  Relais  mOglich  wird. 

Die  volle  Lenkbarkeit  von  Torpedos,  Minen  und  submarinen  Fahrzeugen 
■Oer  Art  zn  erreichen,  ohne  in  diesen  Kampfmitteln  Menschen  unterbringen 
nnd  aofii  Spiel  setaen  sn  müssen,  stellt  Jedenüdls  nnter  den  Anhelkinngen 
der  modernen  Kriegsknnst  zur  See  als  das  bOchstanstrebbare  Ziel  da ;  sie  kann 
Teranesicbtlich  nur  durch  praktische  Anwendung  des  mechanischen  Relais  auf 
die  gewünschte  Stufe  gebnicht  werden.  Aber  auch  andere  für  Kriegsschiffe 
wichtige  Fragen  finden  darch  entsprechende  Einfäbmng  von  mechanischen  Relais 
ihn  LOsong;  so  soll  nnter  diesen  hauptsftoMleh  die  seüistthfttigs  Stenernng 
der  Gkdiilb  dnrch  einen  Tom  Oommandirenden  gehandhsMeii  Indicator  genannt 
worden,  zu  deren  AusfQhmng  keinerlei  Zwischenorgane  benOthigt  wQrden,  und 
bei  welcher  die  Handhabung  dieses  Indicators  schon  ausreicht,  dem  Steuer 
onfehlbar  jene  Stellung  zu  geben,  welche  vom  Oommandirenden  gewünscht  wird. 

Für  den  Kenner  der  aof  Kriegsschiffen  gebrftnchlichen  Einrichtungen 
efgtben  skh  bei  einigem  Naehdniisn  aUniiflie  soaloge  Anwendungsn  des 
msehanischen  Belaie  und  wird  das  eifrige  Stadiren  der  besprochenen  AbhaiMU 
Inng  unzweifelhaft  mehrfache  Neuerungen  schaffen  lehren,  welche  das  grosse 
Kriegsschiff  zu  einem  immer  leichter  lenkbaren  Gebilde  gestalten,  wenngleich 
es  bei  wachsender  Grösse  bisher  als  immer  schwerer  beherrschbar  erschien. 
Der  Yellhommenheitsgrad  der  LenUiarlnift  wird  hei  Anwendung  des  meeha- 
machen  Beiais  nicht  mehr  Ton  der  GrOsse  nnd  der  Detailaasftthmng  eines 
solchen  schwimmenden  Körpers  abhängen,  sondern  lediglich  von  dorn  Vor- 
handensein der  nöthigen  Organe,  welche  eine  Tollatftodige  Maschine  mit 
mechanischem  Beiais  in  sich  begreift. 

Wir  empfehlen  deshalb  nicht  die  Lincke'sehe  Stadie  als  lessnsweit;  — 
wir  sind  vistaMlNr  der  Ansieht,  dass  sie  von  allen  JenMi  ani|;eiioBunen  werden 
muBs,  welche  sich  anhsisehig  machen  wollen,  Verbesserungen  an  Kriegs- 
schiffen im  obigen  Sinne  zu  schaffen,  ohne  erst  abzuwarten,  bis  ihnen  Andere 
Stoff  zum  Machahmen  and  Patente  zum  Abkanfen  anbieten. 

Fassel,  ingeuiear. 


Waisei^as  als  Brennstoff  der  Zukunft.  —  Strong's  Patent  zur  Be- 
reitung von  Heizgas  in  Verbindung  mit  Lowe's  Verfahren  für  Leuchtgas. 
Bericht  von  Julias  Quaglio,  Chefingenieur.  Wiesbaden,  Verlag  von  J.  F. 
Bergmann,  1880. 

Der  immense  Yerbraiidi  an  Brennmaterialien  nnd  die  geringe  Ansnfitznng, 
welohe  die  in  denselben  anijiefpeidMrte  WimM  bei  noasien  gewOhnliehen 
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HeizTorricfatungen  erfahrt,  fordern  ernstlich  zum  Nachdenken  darüber  auf, 
entweder  neue  Brenutoffo  m  bMdialfoii  od«  «iii»  valkttadigare  kmAiamg 
der  Toriiaiidcneii  la  ermSglichai.  Die  Beechaflling  neuer  Brennstoffe  didoreh, 
dass  man  indifferente  K9rper  durch  Verbraach  von  Arbeit  in  irgend  welcher 

Form  nnr  nicht  in  Form  von  Wärme  mit  chomischer  Energie  ausstattet,  wäre 
bei  dem  jetzigen  Stande  der  Dinge  eine  ökonomische  ücgereimtheit ,  da  wir 
ja  bekanntlich  gegenwärtig  in  den  weitaus  meisten  Fällen  umgekehrt  Arbeit 
am  billigsten  dnreli  WSrmeTerbraneb  seliaffen.  Und  so  bleiben  denn  Torlinlii^ 
die  Wege  mr  Oewinnoug  neuer  Brennstoffe  im  eigentlichen  Sinne  des  Worten 
verschlossen,  es  sei  denn,  dass  bis  jetzt  unbekannte,  von  der  Natur  mit  der 
nöthigen  Energie  ausgestattete  Körper  entdeckt  oder  nene  Arbeitsquellen  zur 
Benützung  herangez(^en  werden  würden.  So  oft  wir  aber  durch  Wärme* 
Terbranoh  nene  Brennstoffe  enengen,  thmi  wir  de  faoto  niebts,  als  dass 
wir  den  nrsprflngHcben  Brennstoff  in  einer  anderen,  gensiniglich  eine 
bessere  Ansnfltzung  gewährenden  Form,  der  Verbrennung  zuführen.  Da- 
durch, dass  wir  Steinkohle  z  B.  durch  Wärmezufuhr  in  Gas  verwandeln  und 
dieses  verbrennen,  erzeugen  wir  schliesslich  die  Wärme  doch  nur  durch  Aus- 
nutzung der  in  der  Kohle  und  dem  etwaigen  Heizmateriale  latent  gewesenen 
Energie.  Dabei  ist  aber  trots  des  Umweges  ein  Gewinn  thatsftchlicb  mtlglielu 
Wir  verfolgen  da  einen  ähnlichen  PtocesSf  wie  wir  ibn  —  der  Vergleich  ist 
wohl  gestattet  —  bei  der  Ernährung  einschlagen ,  wenn  wir  nicht  die  rohen 
Weizenkörner  essen,  sondern  sie  zuvor  in  Brodform  umwandeln  und  dann 
verzehren. 

In  der  vorliegendeo  Broscbfire  ist  nnn  ein  iwadknissigss  Veiftbm 

beschrieben,  nach  welchem  man  ans  Steinkohlen  and  anderen  teilen  Brami- 

Stoffen  mit  Zuhilfenahme  von  Wasserdampf  ein  Gas,  Wassergas  genannt» 
bereiten  kann,  and  sind  die  damit  erzielten  Erfolge  durch  Vorföhning  von 
Ergebnissen,  die  bei  praktischen  Versuchen  gewonnen  wurden,  illustrirt. 

Yersnehe,  Wassergas  als  Heiz-  und  Leuchtmateriale  su  benätzen,  wurden 
in  wiederboltenmalen  aniiifenommen,  aber  auch  wieder  an^ifegeben,  weil  die 
technischen  nnd  Ökonomischen  Bedingungen  der  Prodndion  bis  zur  Gegenwart 
sehr  ungünstig  waren.  Diese  ungünstigen  Bedingungen  sind  nun  durch  das 
von  Strong  angegebene  Verfahren  nach  Aussage  des  Autors  und  Bestäti- 
gungen seitens  bewährter  Fachmänner  Tolikommen  beseitigt,  und  so  mas:» 
denn  dem  Wassergsse  in  der  That  fBr  die  Zaknnft  eine  grosse  Bedeutung  als 
Heizmateriale  zuerkannt  weiden. 

Man  gewinnt  das  Wassergas,  indem  man  Wasserdampf  über  glühende 
Kohlen  leitet.  Es  findet  bei  der  hohen  Temperatur  Dissociation  des  Wasser- 
dampfes statt,  wobei  die  Kohle  mit  dem  Sauerstoffe  des  Wassers  zu  Kohlen- 
oxyd und  theilweise  zu  KohlensAure  verbrennt,  während  Wasserstoff  üei  wird. 
Man  erhilt  also  ein  Gas,  das  bauptsieblidi  ana  Koblenoijd  und  Wasseiftdf 
besteht. 

Ursprünglich  wurden  die  Kohlen  in  Retorten  durch  Feuerung  von  aussen 
erhitzt,  und  Wasserdampf  in  die  Retorten  geleitet.  Strong  hat  nun  das 
Verfahren  dahin  modiücirt,  dass  die  Kohlen  in  eineui  Schacht  angeheizt 
werden,  und  Aber  die  glühenden  Kohlen  dann  Wasserdampf  geschickt  wird. 
Die  Kohlen  verbrennen  von  nun  an  im  Wasserdampf,  nnd  die  bei  dieser  Yei^ 
brennung  frei  werdende  Wärme  wird  mit  zur  Zersetzung  des  Wassers  bentttrt. 
Dadurch  sind  die  Wärmeverluste  auf  ein  Mii^imiim  reductrt  und  die  Daaer- 
hafugkeit  des  Apparates  ist  erhöht. 
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Das  so  gewonnene  Wassergfts  brennt  mit  schwach  leuchtender  aber 
heisser  Flamme.  "Will  man  es  als  Leuchtgas  beDützen,  so  kann  es  durch  ein 
einfaches  Verfahren,  das  bekannte  Carburiren,  leuchtend  gemacht  werden. 

Wir  wollen  mis  mir  mit  der  Yenroiulaiig  dei  Wassergues  als  Heisgas 
beachäftigen. 

Ob  man  die  Kohle  als  solche  verbrennt,  oder  sie  zur  Production  von 
Wassergas  benutzt  und  dieses  verbrennt,  theoretisch  ist  ein  (jcwinn  in 
Bezug  auf  Wärmeprodaction  nach  unseren  gegenwärtigen  Kenntnissen  nicht 
denkbar.  Die  Katar  IM  lieh  ja  bekanntlieh  Hiebt  hiiiteigelieD.  Man  geht 
von  Kohle  nnd  Waaaer  aoa  nd  gtlangt  Bchlieailidi  oaeh  Yerbrennaiig  des 
Wassergases  zn  Eohlens&nre  nnd  Waaser,  hat  also  thateftchüch  eben  nnr 
Kohle  zu  Kohlensäure  verbrannt  und  kann  auch  nur  die  bei  diesem  chemischen 
Vorgange  frei  werdende  Wärmemenge  produciren ;  die  Zwischenprocesse  haben 
auf  das  Resultat  keinen  fiinflnss.  Die  chemische  Energie  des  Wasserstoffes 
im  Waeaeigaae  anaite  dnreh  Verbraneb  einer  den  piodaeirten  Waaserstoffe 
in  Bezug  auf  Wärme  äquivalenten  Menge  Kohle  geschaffen  werden,  und  ersetzt 
bei  der  Transformation  in  Wärme  eben  nur  diese  Quantität  Kohle  wieder  '). 
Dagegen  sind,  wieder  theoretisch  betrachtet,  Verluste  insoferne  nicht  zu  ver- 
meiden, als  das  producirte  Gas  den  Generator  mit  höherer  Temperatur  ver- 
Immo  wird,  als  A  ist,  bei  weleber  es  hinterher  der  Teibnnnung  zugefflhrt 
wird.  Bbeoao  ist  die  latente  Wirme  dea  Dampfte  als  Verlnet  sn  veneichnen. 

Geht  man  den,  in  der  Broschftre  angeführten,  thatsächlichen  Beobach- 
tungen entnommenen  Zahlenangaben  rechnend  nach»  so  gelangt  man  xu  fol- 
gendem Resultate: 

.  1000  Kg.  Steinkohle  liefern  1416  Cnbikm.  Waeeergas*)  vom  specifischen 
Qewieht  0*6408  (fBr  Inn  ss  1).   Es  wiegt  daher  1  Cnbflcm.  Waaseigas 

0*6996  Kg.  Der  aus  der  Znsammensetznng  des  Wassergases')  ermittelte, 
theoretische  Wärmeefifect  desselben  beträgt  4888  Calorien  pro  Gewichtseinheit. 
Demnach  entwickeln  obige  1416  Cnbikm.  Wassergas  eine  Wärmemenge  von 
1416  X  0-6996  X  4888  =  4842217  Calorien. 
Die  dasQ  verbranchlan  1000  Kg.  Steinkohko  wflrden,  ToUiUodig  m- 
brannt,  eine  Wärmemenge  von  7,500.000  Gabrien  entwickeln,  wenn  man  den 
W&rmeeffect  der  Steinkohlen  mit  0*92  von  dem  des  reinen  Kohlenstoffes  an- 
nimmt. Es  erscheinen  demnach  in  dem  producirten  Wassergase  rund  66^ 
der  theoretischen  Wärmemenge,  welche  die  zn  seiner  Gewinnung  verbrauchten 

')  Arhnliohcs  gilt  bezüglich  des  in  der  allerjQngiten  Zeit  aus  Amerika  berich- 
teten Verfahrens  von  Dr.  Charles  Holland,  das  Petroleam  derart  an  verbrennen, 
daei  man  in  eine  von  Petroleamdämpfen  erzeugte  Flamme  UberMtsten  Waeierdamiir 
leitet  und  so  unmittelbar  im  Brenner  Wassergas  erzeugt.  Auch  da  kann  nicht  ni<  hr 
Wärme  frei  gemacht  werden,  als  einer  vollständigen  Verbrennong  des  Petroleiuna 
entspricht,  oira  dMen  wohl  die  HeArangen,  weleiw  mit  dem  ftnfllMheD  Wirmeeffeet 
des  Wasserstoffes  dem  des  Kohlenstoffes  ge^enOber  rege  gemacht  werden,  nicht  ganz 
ernst  tu  nehmen  sein.  Was  jedenfalls  erreicht,  werden  kann,  ist^  eine  raschere  Ver- 
bnnnnng  nnd  demnach  anch  die  IVodactten  IMMver  nammentampentnnn. 

*j)  Seite  26  d.  ßroschttre. 

7  Waasergas  besteht  nach  einer  Analyse  von  Dr.  Moore  (Seite  38)  in 
Yolunpenenten  mts: 

Sauerstoff  (0)   0'77 

Kohlensäure  (CO])  S*06 

Stickstoff  (N)  4-48 

Kohlenoiyd  (CO)  36-88 

Wasserstoff  (H)  62  -76 

Orahmgae  (GB,)  A'U 
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Kohlen  re}iiäsontiren.  I»ie  DiflFerena  stellt  den  \m  ilem  Processe  erwachsenden 
Verlust  dar.  Dies  der  theoretische  Sachverhalt;  praktisch  gestaltet  sich 
die  Saehe  andan; 

Die  Verbrennang  des  Wassergases  lässt  sich  nämlich  mit  einem  nur 
geringen  Vprlust  an  Wärme  ausfuhren.  Nach  Erfahrungen  des  Erfinder«  können 
90%  des  theoretischen  W&rmeeffectes  des  Wassergases  nutzbar  gemacht  worden. 
Daraus  folgt,  dass  das  aas  1  Kg.  Steinkohle  gewonnene  Wassergas  eiiieu 
notsbaran  Wirmeeffact  tod  4858  Oaloiian  abgibt,  d.  i.  96%  von  dar 
in  der  verbianditeD  Steinkohle  nprtaantiiian  Wirme 

Einen  solchen  nutzbaren  Effect  erzielt  man  aber  bei  Benfitsnng  fester 
Stoinkolile  nur  annälierni  bei  sehr  gnt  oonstruirten,  grosseu  und  continuirlich 
betriebenen  Kesselheizungen.  Fflr  diese  Fälle  bietet  die  Verwendung  von 
Wassergas  nur  insoferne  ökonomische  Vortheile,  als  zn  dessen  Bereiioog 
mhidenrertige  mid  tum  Theile  aneli  StenbkeUe  venpndel  «eideii  kaim;  eui 
namhaft  grösserer  NoiielliMt  aber  wird  in  diesen,  übrigens  nur  seltenea  flllt» 
Tiirht  erzielt.  Dagegen  wird  die  Wartung  der  Kessel,  die  Regulirung  des 
Feuer.s  etc.  etc.  bequemer  und  sicherer  au.sgefQhrt  werden  können,  ala  dies 
bei  Benützung  fester  Brennstoffe  der  Fall  ist. 

Oans  ändert  vnd  eDtMliiede&  lom  Vortkeile  des  Waaemgaaet  gaalnltel 
sich  aber  daa  YerhiKnia,  wen  m  sich  am  kleinere  Heizanlagen  and  tqt- 
nehmlich  um  Heizungen  zu  häuslichen  Zwecken  handelt  Bei  Benützung  fester 
Brennmaterialien  werden  da  kaum  8 — 15^  des  Wärmeeffeetes  nutzbar  gemacht. 
Der  Gewinn  i.^^t  also  hier  ein  enormer,  er  ist  durch  das  Verhältnis  58  :  8 
bis  58 : 15  dargestellt,  ganz  abgesehen  von  den  vielen  ünbe^uemlichkeiiea, 
von  dem  Zeitaofwande»  welehen  die  BenOtiiug  Mar  Bcemnloffi  in  Saathalfe 
mit  sich  briagt.  Ks  bedai^  wohl  keiner  weiflftuBgea  Darlegung,  um  den  NntMl 
hervorzuheben  und  die  Annehmlichkeiten  zn  schildern,  welche  Jas  Wassergas 
bei  seiner  Benützung  als  Heizmatoriale  dem  Haushalte  und  namentlich  dem 
Kleingewerbe  za  leisten  berufen  ist.  üm  dies  in  Zahlen  zu  erhiuteru,  wolleu 
wir  Folgendes  ana  der  Bioeeftftie  aafHirmi.  WUueBd  eingehender  Prflfiing  dee 
neuen  Systems  besuchten  verschiedene  Comit^'s  wissenschaftlicher  und  prak- 
tischer Männer  die  betreffende  Gaseinrichtung.  Bei  diesen  wiederliolteu  Ge- 
legenheiten wurden  substantielle  Diners,  bestehend  in  Fleisch,  Gemüse,  Puddings 
und  Kaffee,  für  6  Personen  mit  einem  Aafwand  von  30  Cubikfuss  Waasergas 
snberettet  Um  dieaea  Yetamen  te  ta  pvododrenr  bendfidgel  man  0*6  Kf. 
Steinkohle,  eine  Qoantitlt,  die  wohl  kaum  den  lehnten  thuiEL  deqenigin 
foretellt,  welche  man  bei  Anwmidnng  Ton  StainkoUen  in  flmter  Fbrm  ver» 
brauchen  mfisste. 

Der  Gegenstand  verdient  in  hohem  Grade  die  Beachtung  der  technischen 
Welt,  and  empfehlen  wir  das  Studium  der  Broschüre,  welche  objectiv  und  frei 
fon  aUer  üebertreibang  den  Gegenstand  gründlich  und  vieleeitig  belenehlak, 
Fachmännern  ond  Industriellen  aufs  wärmste. 

Wir  scbliessen  diese  Zeilen  mit  den  Worten,  welche  Dr.  Henry  W^urtz 
in  einer  am  18.  Februar  d.  J.  in  dem  American  Institution  of  Mining 
Engineers  in  New- York  gehaltenen  Vorlesung  über  den  Gegenstand  ge- 
biaoehte.  Er  nannte  die  Beetrabungen  snr  Rinffthrang  dea  fltrong-Sjatemn 
„den  nftchsten  grossen  Schritt  in  der  Ci?iIi8ation,  gieichbedentend  mit  dar 
Binf&hrung  der  Dampfkraft,  des  Eisen bahniransportes,  den  BeBsemerprocessea, 
des  elektrischen  Telegraphen  und  ähnlicher  Ereignisse*^.  M.  B. 

■)  D«  Airtor  folu«t  tu  4017  GUoitai. 
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8e«wege  and  BiitanztabeUen.  —  Bin  Kathpeber  für  Scbiffsführer, 
Rheder  und  Befrachter,  nach  den  besten  Qnollen  zasammengestellt  tmd  be- 
arbeitet von  Georgi,  Hydrograph.  Oldenburg  1880.  Schnlze'sche  HofbQch- 
lukBihiBg  und  HoftnididiiicInnL  (Pnii  S  Mark.) 

Dieses  mit  vielem  Fleiss  tosammengestellte  Buch  enth&lt  auf  82  Seitan 
eine  kurze  Beschreibung  der  verschiedenen  Seeweg'e  .  sowie  tabellarische  Zu- 
sammenstellungen der  Schnittpnnl(te  anf  den  bezüglichen  Routen,  den  betreffen- 
den Segelbandbücbern,  hydrographischen  Nachrichten  u.  a.  m.  «ntoommen.  Im 
Anhange  finden  Mi  VistemtalÜBllen  über  Entfeinongen  xwiidieQ  d«n  Men- 
tondfnn  SeeplItMn,  LAnge  der  Bonttn  und  fheOwtiM  die  miläem  Dsner  der 
Beisen  angegeben. 

Das  Büchlein  wird  Jedem ,  welcher  sich  für  Seewege  interessirt.  will- 
kommen sein,  kann  jedoch  und  will  wübl  selbstverpt^dlich  dem  Navigator  die 
entsprechenden  Segelhandbflcher  nicht  eraetzeu.  T.  t.  J. 
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*)  Alle  diese  Zeitschriften  liegen  in  dar  k.  k.  tfariAAlwbUi^Uiak  äff. 
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MITTHEILÜNGEN 

AUS  DEM 

GEBIETE  DES  SEEWESENS. 


VOL.  VlU.  1880.  NO.  X. 


Zur  Dampfkesselerhaltungsfrage. 

Der  gewesene  Vorsitzende  des  im  Juni  1874  von  der  englischen  Admi- 
ralität aafgestellten  Kosselcomite.s,  Contreadmiral  C.  Murray  Aynsley,  refe- 
rirti  in  iar  «n  19.  Min  d.  J.  abgehaltenen  Sitzung  der  ^Boyal  Unüed 
Service  hteOMion^  ober  die  gelegeniUeli  der  nmÜMsenden  Keaselrevisionen 
und  einsftblSgigen  Versuche  gemachten  Erfahrungen;  wir  bieten  nnseren  Lesern 
hienit  einen  Auszug  der  be/Qglichen  Mittheilungen. 

Das  Kesselcomite  constatirte  im  Laufe  der  Ausführung  der  ihm  zuge- 
wiesenen Aufgabe  vor  allem,  daäs  bei  den  Kesselbenützern  sehr  weseutliche 
Üntersehiede  in  den  Ansiohten  Ober  die  Abnützung  der  Dunpfkeeeel  sowohl, 
als  über  den  Einfluss  der  Oberflächencondensation  bestehen;  doch  ging  die 
herrschende  Idee  dennoch  dahin,  dass,  ob\v*>hl  die  Oberflächencondonsation  in 
vielen  Fällen  ein  rascheres  Zugrundegehen  der  Dampfkessel  gegenüber  der 
Auwendung  der  Einspritzcondensation  im  Gefolge  hatte,  bei  anderseits  eut- 
spreehender  Sorgfalt  in  der  Ebltang  der  Kessel  in  mid  tnsssr  Betrieb,  die 
Kesseldaner  in  beiden  Fftllen  liemlieh  gleich  ausfalle. 

Oft  wesentlich  einander  widersprechend  waren  dagegen  die  Meinungen 
der  Kesselbenützer  über  die  veranlassf^nden  Ursachen  des  Verfalles,  welcher 
bei  solchen  Kesseln  häutig  beobachtet  wurde,  die  aus  Obertiächencondensatoren 
gespeist  werden;  demzufolge  waren  auch  die  von  den  Kesselbenfliiem  znr 
Yerhfitang  der  raschen  Kesselabnfitsongen  angewendeten  Maasnahmen  ashr 
mannig&ltiger  Natar. 

Als  GrtJnde  der  bei  Anwendung  der  Oberflftohencondonsation  auftretenden, 
oft  frühzeitigen  Kesselzerstömngen  wurden  yon  verschiedenen  Benfltxem  die 
folgenden  angesehen: 

1.  Der  ausschliessliche  Gebrauch  des  durch  den  Condensationsprocess 
gewonnenen  destillirten  Speisewassers. 

2.  Das  Auftreten  von  Fettsäuren  in  den  Usseln,  herrQhrend  von  den 
zur  Schmierung  der  Dampfcylinder  und  Schieber  ai^swendeten,  mit  dem  Speise- 
waeser  in  die  Kessel  gelangenden  Fettstoffen. 

3.  Die  oft  minder  entsprechende  Qualität  des  zum  Kesselbaue  augewen- 
deten ffiaeablschea. 

4.  Bas  Binschleppen  Ton  Kupfertheilehen,  welche  vom  Speisewaaser 
meehamseh  finrtgerisseo  werden,  in  die  KesssL 
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5.  Die  galviinisclip  Wirknng  zwisrlion  Kesspl  und  Coudensator. 

6.  Die  Anwendung  von  kujtforuen  Speiserolirlpitungen. 

7.  Im  Speisewassor  in  ]<üsuug  boÜndliches  Kupfer. 

8.  Die  Anwendung  von  kupftrnen  B5hren  im  Innern  der  Keeeel. 

9.  Schlechte  Behandlongsweise  der  Kessel. 

10.  Chemische  Wirkungen. 

11.  Mechanische  Wirkungen. 

12.  Der  erweichende  Einfluss  des  dostillirten  Wassers  auf  Eisen. 

13.  Die  Abwesenheit  von  Luft  in  dem  wiederholt  condensirteu  Dampf. 

14.  Zn  vieles  Aasblasen. 

15.  Wasserzersetzuiitr. 

16.  Noch  verschiedene  andere  mehr  oder  weniger  sehr  unwesentliche 

Ursachen. 

Solchen  bedeutend  vorächiudtiueu  Anschauungen  nach  konnte  es  nicht 
befremden,  dass  auch  die  Ansichten  über  den  günstigsten  Kesselbetrieb  ond 
namentlich  Aber  die  Zeit,  durch  welche  das  Wasser  im  Kessel  belassen  werden 
künne,  sehr  heterogener  Natur  ausfielen. 

Die  in  dieser  Kichtung  bemerkenswerten  Extreme,  welche  dem  Kessel- 
comite  bekannt  wurden,  sind  folgende: 

a)  In  einem  Falle  wnrde  ein  Kessel  vor  der  AhfiüiTt  des  betreffenden 
Schiffss  in  Hamborg  mit  Flnsswasser  gefüllt  nnd  kam  in  Callao  an,  ohne  dass 
die  Dichte  des  Kesselwassers  sich  fiber  3^  der  Ho  waschen  Scala  gesteigert 
hatte;  bei  dpr  Rückreise  wnrde  derselbe  Kessel  in  Callao  mit  Soewassor  ge- 
füllt und  betrug  die  Dichte  des  Kesselwassers  bei  der  Wioderankunft  in  Hamburg 
kaum  -^j.  Während  der  ganzen  unter  Dampf  zuräckgolegten  Beise,  welche 
109  Tige  dauerte,  wnrde  das  Kesselwasser  in  See  nie  gewechselt 

b)  In  einem  /weiten  Falle  dagegen  wurde  das  Kcsselwasser  in  einem 
Zeitranme  von  38  Fahrtagen  nicht  weniger  als  fünfmal  emenert  und  die 

Dichte  des  Kesselwassers  schwankte  dabei  dennoch  swischen  ^  nnd  ~. 

Oft  wurde  frisches  Seewasser  znm  KesselfUlen  vor  der  Abreise  benutrt; 
oft  wieder  wurde  das  ganie  Kesselwasser  in  sehr  korken  Zeitabständen  ge- 
wechselt ;  in  anderen  Fällen  wurde  in  Scp  kein  Wassorworhsfd  vorgenommen, 
dafür  bei  den  kurzen  Aufenthalten  in  Hiifon  thoihveisi!  durchgepresst ;  der  in 
See  sich  ergebende  Wasserverlu^t  wurde  dabei  durch  in  Cisteruen  oder  in  ein- 
seinen  Gompartements  mitgeführtee  Sttsswasser  oder  durch  Seewasssr  eisetot, 
während  i>ei  den  längeren  Aufiantbalten  in  lOfen  ein  totaler  Wasserwachael 
platzgiitT. 

Für  die  Schmierung  der  mit  Dampf  in  Berührung  kommenden  inneren 
Flächen  der  Mascliineu  wurde  gcwobnlicli  Minoralul  den  Schmiermitteln  anima- 
lischen  oder  vegetabilischen  Ursprungs  vorgezogen. 

Von  den  laUreichen  voigefnndeoen  OegensttMO  in  der  Kessderhaltuig 
sollen  hier  bloss  die  wichtigeren  hervorhoben  werden. 

Bei  einigen  Kesseln  in  Oldham  wurde  eine  sehr  grosse  Dauer  constatirt; 
gelegentlich  einer  nach  fünfjährigem  Botriobo  vnigenommenen  allgomojnen 
Durchsicht  derselben  wurden  die  sämmtliohen  inneren  Bauthoilo  herausgenommen  ; 
die  eisernen  SiederOhren  waren  noch  wie  neu  und  nach  einer  äusseren  Keini* 
gung  auf  der  Drehbank  wieder  zum  Eimiehen  in  die  Kessel  vollkommen  ge- 
eignet; es  stand,  dem  vorgefundenen  Zustande  dieser  Rßhren  nach  zu  sohlio^en, 
ausser  Zweifel,  dass  selbe  anch  eine  zehnjfthrige  Betriebsdauer  anstandioa  ans» 
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gehalten  haben  wQrden.  Das  för  die  Speisung  der  iu  Bede  stehenden  Kessel  zur 
Verfügung  gestandene  Wasser  war,  da  es  einer  Stelle  entnommen  wnrde,  welch« 
in  der  Nike  von  doaken  lag,  sehr  unrein,  wnrde  deshalb  Toi«rst  llltirt  nnd 

gelangte  dann  in  die  Kessel,  nachdem  es  cineTi  Vorwftrmer  passirt  hakte;  da 

nichts  destowoniger  dor  Goruch  des  Wassers  höchst  unangenehm  war,  wurde 
dieses  Speisewasser  <lurch  reines  Wasser  ersetzt.  Nachdem  jeiloch  die  Kessel  bald 
darnach  nicht  uubetrüchtliciio  Abnützungen  aufwiesen,  wurde  wieder  auf  das 
unreine  Speisewasser  znrflckgegriffen.  Die  nachherige  gute  Erhaltung  dieser 
Kessel  wurde  von  den  Benätzern  der  Anwendung  eines  in  das  Speisewasser 
eingcbracliten  finnländischen  Theeabsndes  zugeschrieben,  während  mit  hoher 
Wahrscheinlichkeit  der  grosse  Oehalt  des  Speise wassers  an  organischen  Stoffen 
und  das  gleichzeitige  Vorwärmen  desselben  die  gute  Erhaltung  herbeige- 
führt hatten. 

Sin  fthnlieher  Fall  von  langer  Kesaeldaaer  zeigte  sich  bei  den  Kessefai 
der  Boote  im  Hafen  von  Bristol,  verursacht  doreh  die  Anwesenheit  Ton  orga* 

nischen  Sulistanzen  im  Speisewasser. 

Bei  einer  andern  im  Küstendienste  beschäftigten  Dampfschiffahrtsgesell- 
schaft, deren  Fahrzeuge  nur  kurze  Keiseu  zurücklegten,  war  es  gebräuchlich, 
die  Kessel  daich  je  sechs  Wochen  gefBlK  an  halten  und  während  dieser  Zeit 
das  Ausblasen  gänzlich  zu  vermeiden;  im  Hafendienste  wurden  alle  Ventile 
uiiil  Hähne,  sowie  die  sonstigen  Kcsselgarnituren  geschlosson  nnd  auf  diese 
Weise  in  den  Kesseln  ein  Vacuum  erhalten,  üioso  Bctriebsniethode  ergab  den 
angesteUteu  Untersuchungen  dos  Comites  nach  eine  sehr  gute  Kesselerhaltung. 

Die  dem  Görnitz  im  allgemeinen  bekannt  gewordenen  FftUe  von  rapider 
Kesselabnfitsnug  waren  (mit  Ausnahme  der  in  der  kSnigliehen  Kriegsmarine 
vorgekommenen)  weit  seltener  als  die  entgegengesetzten.  —  Unter  anderen 
Fällen  kam  es  aiicii  vor.  dass  liei  Einführung  der  Obertlächencondensation  bei 
einer  grösseren  Dampfergesellschaft  die  Maschinen  so  eingerichtet  wurden, 
dass  die  Luftpumpeu  auch  gleichzeitig  den  Dienst  der  Kesselspeisepumpen  be- 
sorgten. Die  Kessel  wurden  dort  mit  Sflaswasser  geftUt  und  der  jeweilige 
Wasserabgang  während  des  Betriebes  durch  destill  irtcs  Wasser  ersetrt,  das 
ans  oinom  zu  diesem  Zwecke  eigens  installirten  Hilfskossel  gewonnen  wurde. 
Die  KesNol  dieser  Schiffe  gingen  mit  grosser  Schnellii;keit  zu  fJrunde.  In 
einem  i'aile  zeigten  die  Wandungen  derselben  nach  zehn  bis  eilftägigem  Ge- 
brauche unter  Dampf  schon  hetrftchtliche  narbenförmige  VerheeniDgen  auf  der 
Dampfseite;  in  anderen  Fällen  waren  die  Kessel  nach  Reisen  von  8000  bis 
10.000  Meilen  in  einem  so  schlechten  Zustande,  dass  die  Oberflächenconden- 
sation  ganz  aufgegeben  wurde;  es  wurden  den  Maschinen  nach  Wiedereinführung 
der  EinspritzcoudensatioD  auch  besondere  Kesselspeisepampen  beigegeben  und 
die  Kessel  wurden  dann  weit  weniger  angegriffen.  Der  erreichte  Vortheil 
wnrde  dem  Systemwechsel  angeschrieben;  es  ist  aber  mehr  als  wahrscheinlich, 
dass  bloss  die  Trennung  der  Speisepmnpe  von  der  Luftpumpe  an  der  tiUK^ 
sächlichen  Errungenschaft  Ursache  war,  weil  hiedurch  die  Einfilhrnng  TOO 
grösseren  Mengen  Luft  in  die  Dampfkessel  vermieden  war. 

Es  wurde  auch  sichergestellt,  dass  die  grösstun  Abnützungen  der  Kessel- 
wände nicht  in  den  flElr  die  Dampfbildung  bestimmten  Kesseln,  sondern  viel- 
mehr in  jenen  auftraten,  welche  für  Siedezwecke  (wie  z.  B.  in  DampfMische- 
reien),  bei  übrigens  gleichem  Speisewasser,  Verwendung  fanden. 

Ein  sehr  lehrreiches  Beispiel  über  die  Möglichkeit  der  Zerstörung  des 
Eisens  gaben  einige  Dampfleitungsröhren,  welche  zur  Dampflieizung  des  Par« 
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luneutshauses  im  Gebrauche  standen.  Das  bei  dieser  Anlage  zur  Kesüelspei- 
snng  Tenrendete  Wasser  wird  einem  tiefen  Brunnen  entnommen,  und  oltwobl 
die  Kessel  selbst  keine  ersichtliche  Abnutzung  aufwioson,  waren  einige  der 

schmiedeeisernon  Dampfleitungsi obren,  welche  eini^ro  lmti<li>rt  Fuss  vom  Kessel 
entfernt  la>ren,  lieiiiahe  ganz  durchgerostet.  Die  einzige  Ursache,  welche  zur 
Erklärung  dicsoi*  Erscheinung  augenommeu  werden  kann,  ist  der  schädliche 
Binflnss  des  Dampfes  und  der  Lnft  anf  die  Bohrwinde. 

Znweil«!  Iftsst  man  das  Speisewasser  einen  Vorwärmer  paaairen,  bevor 
es  in  die  Kessel  gelangt ;  das  Gomitd  constatirte,  dass  in  solehen  Fällen  stets 

die  Kesselabnützung  auf  diese  Vorwärmer  Obertragen  schien,  während  die 
Kessel  gleichzeitig  weniger  litten.  Die  früher  angewendeten  Vorwärmer  wurden 
aus  Eisenblech  hergestellt;  in  Hinblick  auf  den  letzterwähnten  Umstand, 
welcher  allgemein  erkannt  wnrde,  griff  man  jedoch  zur  Installirung  gnss- 
eiserner  Vorwärmer,  welche  der  AbnOtinng  besser  widerstehen. 

Die  vom  Comit6  Torgenonuneneo,  12  Monate  andanemdeo  Veranehe  Aber 
das  Verhalten  von  reinem  Eisenblech  in  Infthältjgem  und  luftfreien  destillirtem 

Wasser  und  in  eben  M>lr!iem  Seewasser,  ergaben,  dass  in  allen  Vorsuchsfallen 
die  Gegenwai  t  von  Luft  eine  grössere  Abnützung  des  Eisens  verursachte  ;  hieraus 
wurde  geschlossen,  dass  es  sowohl  bei  in,  als  bei  ausser  Betrieb  stehenden 
Dampfkesseln  vortheilhaft  sei,  jeden  Lnftiatiitt  in  das  Essseiinnere  in  ver- 
meiden. 

Auf  einigen  Schiffen  wurden  alle  mit  den  Kesseln  in  Verbindung  stehen- 
den Röhrenleitungen  aus  Eisen  hergestellt  gefunden;  in  einem  Falle  war 
sogar  das  Hauptdauipfrohr  aus  Eisen.  Auf  einem  anderen  Schilfe  wurde  gar 
mittels  Pumpen  Luft  in  die  Kessel  hiueiugepresst,  welches  Mittel  von  den 
Betriebsaniluchtsbeamten  feierliehst  anempfohlen  worden  war. 

Binige  Gesellschaften  Hessen  das  Innere  der  Dampfkessel  mit  Cement 

auswaschen  und  erhielten  dadurch  sehr  zufriedenstellende  Resultate  bezfiglich 
der  Kesseldauer.  Dieses  Verfahren  wurde  übrigens  auch  in  der  englischen 
Kriegsmarine  vor  einigen  Jahren  erprobt,  jedoch  nicht  als  empfehlenswert 
betrachtet,  woran  wahrscheinlich  der  Umstand  Schuld  trug,  dass  bei  der 
Probe  der  Cement  sn  dick  aufgetragen  worde  nnd  fiberdies  der  hiefär  ange- 
wendete frischgebrannte  Cement  auch  nicht  gnt  haftete,  die  erzielton  Beanl- 
tate  ans  diesen  Gründen  also  anch  keine  entsprechenden  sein  konnten. 

Der  Betriebsinspector  einer  anderen  Gesellschaft  Hess  vor  je.lcsmaligem 
Schliessen  der  Dampfkessel  eine  bestimmte  Ment,'»*  Mineralöl  m  ilitsolben  ein- 
bringen. —  Ein  in  Lanrasnire  üfebrfmchlichos  Mittel  zur  Krlialiuug  der  statio- 
nären Dampfkessel  bestoht  dann,  in  eiuen  Kessol,  der  Narbon  im  Bleche  zu 
leigen  beginnt,  ein  todtee  Ferk^  sn  werfen;  nnd  es  sind  auch  die  Fälle 
erwieseo,  dass  sich  Masch  in  ist*' n  von  Dampfern  mit  einem  Sack  an  Land 
begaben,  um  irgend  eine  verlaufene  Katze  oder  ein  anderes  Thier  zu  fangen 
und  einem  analogeu  Zwecke  zuzuführen!  —  Der  historisclio  Ursprung  dieses 
gewiss  sonderbaren  Kesselerhaltungsverfahrens  ist  nicht  bekannt;  es  scheinen 
jedoch  die  oft  beobachteten  diesbezQglichen  Brfolge  darin  eine  gnte  Erklärung 
zu  finden,  dass  die  Anwesenheit  von  oiganischen  StoflSni  im  Kessel  jedenfi^ 
dort  geeignet  war,  Corrosionen  zu  verhüten,  wo  darch  das  Speisewasser  be- 
trächtliche Luftmengen  in  den  Kessel  gelangten.  —  Auch  alkalinische  Lösun- 
gen organischer  Stoffe,  welche  in  die  Kessel  gebracht  wurden,  erwiesen  sich 
in  gleichem  Masse  nfitzllch. 
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Ein  sehr  verbroitotes  Mittel  gegen  die  Einflüsse  sauren  SpeiBewassers, 
oder  zur  Neutralisirung  lior  iu  deraselbeu  enthalteiion  Fettsäuren  ist  das  Ein- 
bringen von  Soda.  Die  meisten  sonst  angepriesenen  Kesselgeheimmittel,  welche 
an  manchen  Orten  angewendet  werden,  sind  Mischungen  von  Allcalien  mit 
•  organiselien  Stoffen. 

Als  ein  sehr  zweckmässiges  Mittel  zur  Kesselerhaltung  wurde  TW  viatoB 
Seemaschiniston  das  Aufliängen  von  Zinkplatten  in  den  Kesseln  angesehen, 
während  wieder  undoro  jeden  daraus  resiiltirenden  thatsächlichen  Nutzen  in 
Abrede  stellten  und  iu  einzelnen  Fällen  dieses  Mittel  sogar  ausser  Gebrauch 
setsteo.  Im  grossen  ganzen  erwies  sieh  diese  Massregel  jedooh  als  empfehlens- 
wert, wenn  f&r  eine  mefeallieche  BerQhrung  der  eingebrachten  Zinkplatten  mit 
den  Keaseltheilen  vorgesorgt  war,  und  die  Weclisluug  der  fallweise  zerstörten 
oder  sehr  angegriffenen  Platten  rechtzeitig  und  wiederholt  vorgenommen  warde. 

Es  erübrigt  noch,  die  Mittel  zu  besprechen,  welche  zur  Verhütung  der 
AbofltKungeu  der  leeren,  ausser  Osbrtndi  stshendon  Kessel  gewöhnlieh  an- 
gewendrt  werden. 

So  lange  die  auf  den  Schiffen  der  &iegsmarine  befindlichen  Dampf- 
kessel iu  feuchtem  Zustande  und  bei  freiem  Luftzutritt  leer  stehen  gelassen 
wurden  (bei  HaudelsschiQ'eu  kam  wegen  der  hier  geringeren  Betriebspausen 
kein  Anlass  zu  gleichen  Betrachtungeu  vor),  wurden  diese  durch  das 
Besten  sehr  rasch  nndienstbar.  Seitdem  jedoch  die  Trockenofen  in  QebiEoch 
traten,  wurde  auch  die  Eesseldauer  erhöht  und  ist  es  sweilUlos,  dass  die 
Abnützung  der  Kessel  noch  weit  mehr  hätte  abnehmen  müssen,  wenn  man 
im  Stande  gewesen  wäre,  die  Kessel  während  der  ganzen  Zeit  ihres  Nicht- 
gebrauches vollkommen  trocken  zu  erhalten.  —  Die  gegenwärtig  gegen  den 
frOhseitigen  VerlUl  der  Kessel  angewendeten  Massregeln  sind  folgende: 

1.  Die  trockene  Methode.  Sie  besteht  darin,  dass  man  die  Kessel 
mittels  Oefen  trocknet,  dann  mit  gut  gebranntem  Kalk  gefüllte  Gefasse  in  den 
verschiedenen  Thoilen  des  Kcsselinnern  aufstellt  und  endlich  vor  dem  Schliessen 
der  Kessel  eine  kleine  Menge  angezündeter  Holzkohle  (oder  auch  Steinkohle) 
in  dieselben  einfährt,  um  dadurch  nach  Möglichkeit  noch  den  Ssnerslofl  tn 
▼enehren,  welcher  sich  in  der  Kessellnft  befindet,  üm  bei  Anwendung  dissor 
Methode  einen  sicheren  Erfolg  zu  erzielen,  ist  es  unbedingt  nothwendig,  dass 
alle  Seehähne  und  sonstigen  Garnituren  derselben  vollkommen  dicht  seien. 

2.  Dio  nasse  Mcthoiie.  Hei  derselben  werden  die  Dampfkessel  voll- 
ständig mit  Wasser  augoiülli  und  dieses  Wasser  Überdies  durch  einen  Beisatz 
▼on  Kalk  oder  jSoda  alkaliniseh  gemacht; 

3.  Die  fette  Methode.  Nachdem  die  Kessel  vollständig  mit  Oel  gsflllt 
wurden,  hält  man  dieselben  einen  T;ig  unter  dem  Drucke  einer  Pumpe  mit 
innerer  Pressung;  beim  nachfolgenden  Ablaufenlassen  des  Oeles  verbleibt  an 
den  inneren  OberÜächen  der  Kessel  eine  Art  Fetthäutchen  hafteu,  welches 
trocknet  und  dann  diese  Blichen  gegen  Abnfittnng  schfltit.  Diese  Methode 
ist  jedoch  nnr  bei  gans  neuen  Kesseln  gebrftnchlich. 

In  der  Handelsmarine,  wo  die  Kessel  mit  Ausnahme  der  Keparaturs- 
perioden  selten  ausser  Gebrauch  stehen,  sind  diese  Erhaltungsmetlioden  als 
ttbertiüssig  befunden  worden,  und  liegt  die  Ursache  der  im  allgemeinen  ver- 
hiltnismässig  grösseren  Dauer  derselben  gegenüber  den  Kesseln  der  Kriegs- 
schiffe nnr  in  dem  Umstände,  dass  sie  seltener  blossgelegt  werden. 

Yersnche,  welche  mit  Eisenstreifen  in  Seewasser  rersohie Jener  DiditSi 
sowie  im  gewöhnlichen  destiUirten  Wasser  und  in  dam  aas  dem  Seewasssr 
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^wonnenen  angestellt  wurden,  ergaben,  dass  Soewasser  hoher  Dichte  weniger 
Luft  absorbirt  und  auch  weniger  befähigt  ist,  Luft  zu  den  im  Wasser 
liegenden  Eisen  gelangen  zu  laäseu,  alä  tsolches  von  niedrigerem  Salzgehalte. 
DMtüUrte«  Wasser  verhielt  eich  bei  diesen  Yersochen  beeaer  als  Seewasser 
mit  A  Salsgehalt,  und  xwar  das  gewöhnliche  destillirte  Waaser  irieder  etwaa  • 
besser  als  das  aus  dem  Seewasscr  gewonnene. 

Das  Comite  stellte  in  Devonport  siebon  l^esomlere  Versuchsreihen  au : 
L  Anstriche  des  Kosseliuneru  mit  eiuor  Lage  von  Portland-Cement. 
IL  Bedeekniig  des  Eesselimieni  mit  HinenlOl. 
nL  Hög^chst  lange  Brhaltnng  dee  Kesselwassers  im  Kessel,  bei  Nichi- 
flberschreitung  der  Dichte  ven 

IV.  Beurthoilung  des  schützenden  Einflusses  verschiedener  Zinkgattungen. 

V.  Bestimmung  ob  das  Zink  einen  Theil  seiner  Wirksamkeit  einbOsst, 
venu  es  nicht  mit  dem  Eisen  in  metallischer  Berührung  steht. 

YL  Tergleich  des  Binflnsses  des  in  Binsprits-  ond  in  OberlUehencon- 
densatoren  enthaltenen  Wassers  auf  das  Eisen. 

Vn.  Ermittlung  dos  zerstörenden  Einflusses  des  Spoisewassers  ond  der 
Verminderung  dieses  Einflusses,  wenn  das  Speisewasser  erst  durch  einen  Vor- 
wärmer geführt  wirdf  be?or  es  in  die  Kessel  gelaugt. 

Ad  L  ii)  Die  inneren  Oberflichen  einee  stationiien  Da]npfl[Assel8  Warden 
ToUkommeD  gereinigt  ond  dann  mit  frischem  Pertiaad«Oement  bestrieben;  der 
Kessel  wurde  von  Zeit  ni  Zeit  bedchtigt.  Die  Adhäsion  des  Cemenies  erhielt 
sich  vollkommen  und  der  Cement  schützte  die  inneren  Oberflächen  derart, 
dass  keine  Eostfleckeu  bemerkbar  wurden.  Obwohl  es  oft  den  Anschein  hatte, 
dass  sich  der  ganze  Cement  abgelöst  habe,  konnte  mau  doch  noch  ein  feines 
Hintehen  desselben  eonstatiren,  so  oft  man  an  den  betreffenden  Fliehen  mit 
einem  Messer  ritzte. 

B)  Einer  der  kastenförmigen,  aus  einem  OberfläcluMi*-ondensator  gespeisten 
Kessel  des  Tenders  Perseverance,  wolcher  durch  nifhiere  Monate  benützt 
worden  war,  wurde,  soweit  es  die  Schliefbarkeit  gestattete,  sorgfaltig  gerei- 
nigt nnd  mit  Portland-Gement  angestrichen;  dieser  haftete  sehr  gnt  an  den 
Kessel  winden,  nnd  obwohl  in  der  Folge  kein  Zink  im  Kessel  au^gfehingt  ward«, 
aeigte  letzterer  nach  zweijährigem  Gebrauche  nur  eine  geringfügige  Abnützung. 

C)  Mehrere  noch  im  Baue  befindliche  Kessel  wurden  in  analoger  Weise 
angestrichen.  Die  Feuerkisten  blieben  einige  Monate  im  Montirschoppen  stehen, 
be?or  sie  in  die  Hüllen  eingesetzt  wurden;  an  den  so  behandelten  Wänden 
aeigte  sich  keuoe  Spnr  Ton  Rost  nnd  der  Cement  war  beim  Reiben  mit  der 
Hand  ganz  trocken  und  mehlig  anzufühlen. 

Ad  II.  Das  Innere  des  zweiten  Damjifkessels  des  Tenders  Peuseve- 
RAKCE  wurde  mit  Mineralöl  angestriclien.  Die  gegebene  Lage  erliielt  sich 
vollkommen  und  nach  einem  sechsmonatlichou  Gebrauche  waren  diu  inneren 
Kesselflichen  noch  Olig  anznf&hlen.  Ein  fthnliches,  an  euiem  Kessel  dee  Tmppen- 
transportschiffes  Assistakce  vorgenommenes  Eiperiment  schlag  fehl,  doch 
Hess  sich  dies  gut  aus  der  in  diesem  Falle  herrschenden  höheren  Betriebs- 
spannung erklären,  welcher  auch  eine  höhere  Temperatur  des  Kessoldampfes 
entspricht.  (Die  Kossei ventile  des  Tenders  Perseveu.vnce  waren  nämlich  mit 
80  Ffbnd  engl.,  jene  des  Trappeutransportschiffes  Assistance  dagegen  mit 
50  Pfand  engl,  per  QnadratsoU  engl,  belastet.) 

Ad  III.  In  den  Kesseln  des  Tenders  Perseveuance  wurde  das  einmal 
eingefOihrte  Kesselwasser  über  sechs  Monate  belassen;  da  jedoch  durch  beaon- 
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dere  uDgewöhnliche  Verimreluigaog  des  Hafens,  in  welchem  dieser  Tender 
Di«iist6  10  leisten  hatte,  selir  iriele  feete  Substanzen  in  den  Kessel  gelangten 
und  sich  dort  immer  mehr  anhftoften,  wurde  es»  obgleieh  die  IMchte  des 

Kesselwassers  keine  sn  hohe  war,  dennoch  notiiwend%,  die  Kessel  za  ent- 
leeren, weil  sie  wegen  des  Vorhandenseins  der  genannten  festen  Stoffe  im 

Kesselwasser  ständig  überkochten.  Beim  Beginne  dieses  Versuclies  betrug  die 
Dichte  des  Kessolwassers  ^  und  liattu  nach  Ablauf  von  sechs  Monaten  nur 

die  Didite  von  erreicht. 

Dieser  Versuch  verdient  eine  besondere  Wiirdignng  (obwohl  er  eigentlich 
nicht  programmässig  vollendet  wurde),  weil  er  den  bis  noch  vor  kurzem  wich- 
tigen Ornndsatz  entkräftet,  dass  es  zur  guten  Erhaltung  eines  SchifEsdampf- 
kessels  nnnmgftoglich  nothwendig  sei,  das  Wasser  desselben  fortwfthrend  so 
erfrischen.  Die  Grftnds,  welche  diese  grnudsätzlich  goftbte  Gepflogenheit  ent- 
stehen Hessen,  waren  verschiedener  Ait,  doch  mei.stens  ganz  unlogisch.  Zur 
Zeit,  als  die  Einsiiritzcondensaturen  gchraiiclit  wurden,  erschien  die  dabei 
lasch  steigende  Dichte  des  Kesäelwasserü  ak  genügend  gewichtiger  Grund  fiir 
die  Aasfibang  des  periodischen  Dorchpressens  and  die  nachfolgende  Einfthning 
frischen  Seewassers  in  die  Dampfkessel;  als  jedoch  die  Oberflftchenconden- 
satoren  eingeführt  wurden,  stieg  die  Dichte  des  Kesselwassers  bei  weitem 
nicht  mehr  so  rapid,  und  (bei  andererseits  dichten  KühlrAhren)  gelangte  das 
durch  die  Speisepumpen  aus  der  Warmwa^sercisterne  entnommene  Wasser  fast 
von  festen  Stoffen  vollkommen  frei  in  die  Dampfkessel  zurück. 

Der  altherkOnmiliGhe  Gebranch  und  die  allgemein  geCusfte  Ansicht, 

dam  es  nothwendig  sei,  bei  einer  Dichte  von  ^  unbedingt  dnrch«npreBsen, 

oft  auch  die  an  den  Saliuometeru  augeschriebuuen  (jebrauchsanweisungeu,  welche 
das  Dnrchprtssen  bei  dieser  Dichte  geboten,  m(gen  wohl  die  Ursache  gewesen 
sein,  dass  dieses  ständige  Erfrischen  des  Kesselwassers  in  der  Praxis  noch 
beharrlich  fortgesetzt  wurde;  bei  eingehender  Uebcrlogung  kommt  man  jedoch 
tum  Schlüsse,  dass  hieniit  entschiedene  Nachtheile  verbanden  sind.  Denn:  a) 
wenn  füi-  das  durchgepresste  heisse  Wasser  kaltes  Wasser  in  den  Kessel  ein- 
gebracht wurde,  so  repräsentirt  die  mit  ersterem  abgegangene  Wbme  einen 
Brennstofr?erln8t ;  h)  das  ausgeblasene  Wasser,  welches  bereits  einen  Theil 
seines  sch\vf' fei  sauren  Kalkes  im  Kessel  abgesetzt  hatte,  wurde  durch  frisches 
ersetzt,  welches  den  normalen  Gehalt  besass,  wodurcli  sirh  ohne  Zweifel  die 
auf  den  Heizllächen  ablagernden  Krusten  des  schwefelsauren  Kalkes  immer  mehren 
musüten,  was  wegen  der  dadurch  verminderten  Wärmeleitungsfähigkeit  der 
Heizflächen  eine  Mehranslage  an  Brennmaterial  im  Gefolge  hatte  und  aus 
Sicherheitsgrttnden  das  öftere  Beseitigen  dieser  Krusten  nach  erfolgtem  Oeffnen 
der  Kessel  erheischte;  c)  das  beim  Durchpressen  aus  dem  Kessel  tretende 
Wasser  war  bereits  luftfrei  und  wurde  dann  durch  lufthaltiges  Wasser  sub- 
stituirt,  welches  zur  Beschleunigung  der  Kesselabnützung  beitrug. 

Wenn  es  bei  den  Kesseln  des  Tenders  PerSEVEKANCE  nicht  wegen 
des  sich  immer  mehr  anhäufenden  Schlammes  nothwendig  geworden  wäre, 
selbe  sn  entleeren,  hätte  das  Wasser  noch  g«ranme  Zeit  in  den  Kesseln  ver- 
bleiben können,  bis  etwa  das  Doppelte  jener  Dichte  eingetreten  wäre,  welche 
unmittelbar  vor  der  motivirten  Entleerung  platzgegriffen  hatte. 

Contreadmiral  Ainsley  fand  es  angezeigt,  spociell  über  diesen  Punkt 
eingehender  zu  sprechen,  weil,  wie  er  hervorhob,  es  sogar  in  der  Neuzeit 
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noch  Seemascbiniäten  gibt,  welche  an  den  übernommeneD  Traditionen  hart« 
n&ckig  festhalten  und  dadaroh  BalbstTentiliidlich  alle  jene  Naelitiieile  ftrden, 
welche  mit  der  so  lange  vorwiegend  empirisch  gepflogenen  Methode  des  Be- 
triebes unzertrennlich  vcrbundon  waron. 

In  demselben  Hafon,  in  welchem  der  Tender  Pekseverance  verwendet 
wurde,  stand  auch  der  Tender  Tbusty  in  Dienst,  welcher  mit  einem  Ein« 
spritscondensator  ausgestattet  ist;  das  in  den  Kesseln  dea  letsteren  SehifliBs 
beflodliche  Wasser  erheischte  im  Zeitranme  von  Ober  fünf  Monaten  bloss  eine 
sechsmalige  Wechslung.  —  Ein  für  eine  stationäre  Dampfmaschine  verwen- 
deter SchifTsdampfkessol,  welcher  das  gleiche  Speisewasser  erhielt,  blieb  dur<-h 
sechs  Moiuitc  ohne  Wasserwechslnng  und  erwies  sich  dann  nach  erfulgtem 
Eröffnen  in  ausgezeichnet  gutem  Zustande;  nach  Ablauf  einer  18  monatlichen 
Betriebsperiode  konnten  noch  die  an  inneren  Kesseltheilen  gemachten  Feil- 
striche erkannt  werden,  was  wohl  als  ein  genügender  Beweis  angesehen  werden 
kann,  dass  eine  sehr  geringfügige  AbnQt7.iing  derselben  stattfand,  and  dssa 
dessen  Wände  rein  und  salzfrei  erhalten  waren. 

Ad  IV.  Die  in  einem  Kessel  des  Tenders  Tuusty  angebrachten  Zink- 
platten waren  Ton  drei  Terschiedenen  Qnalitftten,  nämlich:  unreines  Schmelx- 
zink,  gewöhnliches  im  Handel  Torkommendes  Bohsink  nnd  Zink  bester  Gattung; 
als  Resultat  ergab  sich,  dass  die  Abnützungen  der  inneren  Kesseloberfläche 
nach  zehntägigem  Belassen  der  Zinkplatten  im  Kessel  sich  für  obige  Quali- 
täten der  Reihe  nach  verhielten  wie    8*95  :  7*49  :  1. 

Ad  Y.  Es  wurden  Zinkplatten  auf  die  frflher  blankgemachten  Ober- 
flächen von  swei  eisernen  (sweitheiligen)  Eeeselankem  befestigt;  in  einem 
Falle  wurden  in  die  Anker  Löcher  gebohrt  und  die  Zinkplatten  mit  gedrehten 
Schraubenbolzen  an  denselben  anfgehängt,  während  sie  im  /weiten  Falle  an 
die  Anker  festgenietet  wurden.  Nach  je  zehntiiL,'i^'em  Betriebe  des  Kessels  ver- 
hielten sich  die  Abnützungen  seiner  Wando  in  obigen  Fällen  wie   1*09  :  1. 

Ad  VL  Durch  einen  bei  diesem  Yersuche  unterlaufenen  Verstoss  wurde 
die  f&r  den  Condensator  des  Tenders  Trustt  bestimmte  Eisenplatte  swischen 
dem  Condensator  und  der  Warmwassercistorne  eingehängt.  Die  Ahnnt/nngen 
der  im  Condensator  des  Tenders  Pek.severance  (mit  Oberflächencondeusator) 
angebrachten  Eisenplatte  verhielten  sich  zu  jenen  der  gleich  grossen  Platte« 
welche  anf  dem  Tender  Tbusty  (mit  Binspritacondenwitipn)  in  obiger  Weise 
angebracht  wurde,  nach  zehntägigem  Yersuche,  irie  1  :  6. 

Ad  yil.  Dn  Yersachsplatten  wurden  in  Seewasscr,  sowie  in  das  aus 
dem  Condensator.  ans  dem  Vorwärmer  und  ans  dem  Kessel  entnommene 
Wasser  gelegt  und  n<ich  zehntägigem  Belassen  in  diesem  Zustande  abgewogen; 
die  Verluste  verhielten  sich  der  Reihe  nach  wie 

18*24  :  20*19  :  21*32  :  1; 
nach  Verlauf  einiger  Zeit  wurde  jedoch  constatirt,  dass  die  zweite  und  die 
dritte  Platte  an  einzelnen  Stellen  durch  auf  dieselben  gelatigtes  Oel  gegen  das 
Rosten  geschützt  waren :  bei  Inbetrachtziehung  dieses  Umstaudes  stellten  sich 
obige  Zahlen  richtiger  auf 

18-24  :  42*08  :  44*40  :  1. 

Es  wurden  auch  weiters  die  Abnfitiungen  der  von  gleichen  Stfloken  ab- 
geschnittenen Stahl-  und  Eisenstreifen  bestimmt,  welche  in  einen  Kessel  mit 
salzhaltigem  Speisewasser  und  in  einen  mit  Süsswasser  erespeiston  Vorwärmer 
gelegt  wurden.  Die  Abnützungen  verhielten  sich  nach  zehntägiger  Ver- 
suchsdauer 
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im  Kessel  Stahl  zq  Eisen,  wie  1*20  :  1 

im  Vorwärmer  Stalil  zu  Eisen,  wie  1 '  10  :  1. 

SeUiesslich  besprach  Conlredbiural  AinsUj  noch  eine  beeoadtro  Ver- 
suchsreihe, welche  jedoch  bei  Auflösung  des  Comites,  im  llln  1878,  noch 
nicht  80  weit  srediohf^n  und  auch  nicht  so  weit  abgeschlossen  war,  dass  ans 
derselben  bestimmte  Schlüsse  hätten  gezogen  werden  können.  Gegenstand  dieser 
Verbuche  war  es,  jene  Betrieb^meihode  zur  See  aushudig  zu  machen,  welche  die 
geringste  Abnfltstiiig  znr  F^lge  bat,  und  gleichseitig  festziutelleD,  ob  Stahl 
unter  fibrigens  gleichen  Betriebsnmsi&nden  mehr  oder  ireniger  leidet  als  Bieen. 

Die  zu  diesem  Zwecke  benfltzten  Platten,  von  denen  bei  joder  Versnchs- 
serie  je  drei  aus  Stahl  und  zwei  aus  Eisen  derart  im  Kessel  angebracht  wurden, 
dass  sie  einander  nicht  beeinflussten,  waren  blank  gefeilt,  jedoch  nicht  polirt; 
sie  hatten  4"  im  Gevierte  aiid  %"  Dicke,  und  die  eii^elnen  Sätze  derselben 
worden  dermaseen  in  den  Dampfkeseeln  anfgehiogt,  dass  sie  stets  gans  Tom 
Wasser  umschlossen  waren.  An  diesen  Versuchen  war  je  ein  Kessel  der  im 
Mittelmeere,  in  Ost- und  Westindien  stationirten,  sowie  der  in  Australien,  im 
Stillen  Ocean.  in  China,  Brasilien  und  am  Cap  befindlichen  KricgsschifTe, 
ferner  der  im  Truppentrausportdieust  beschäftigten  Schiffe,  der  iu  den  hei- 
mischen Hftfen  benntsien  Tender,  endlich  auch  die,  Terschiedenen  Handels- 
schiffen angehCrigen  Kessel  —  und  zwar  von  nicht  weniger  als  45  der  grosseren 
Dampfergesellschaften  —  betheiligt.  Das  Comite  hoffte*  durch  die  Gesammt- 
resnltate  so  zahlreitlior  Quellen  in  den  Besitz  umfassender  Thatsachen  zu  ge- 
langen, welche  die  von  demselben  bis  dahiu  geschöplten  Erfahrungen  entweder 
bekrftftigen  oder  modificiren  mnssten;  bis  snm  März  1880  gelaug  es  jedoch 
onr,  die  Besnltate  von  42  VersncbsfUlen  an  gewinnen;  swischen  diesen  waren 
glücklicherweise  die  wichtigsten  der  fiblichen  Betriebs-  nnd  Instandhaltungs- 
methoden enthalten. 

Die  Versuche,  welche  sich  auf  den  Wasserwechsel  erstreckten,  lassen 
sich  in  vier  Gruppen  eintheilen.  Bei  der  1.  Gruppe  fand  gar  keiu  Wasser- 
wechsel in  See  statt,  bei  der  2.  Gruppe  wurden  bis  3"  Wasserhöhe  io 
24  Stunden  ausgeblasen  und  ersetzt,  bei  der  8.  Oruppe  zwischen  3"  und  12" 
W&hrend  24  Stunden,  endlich  bei  der  4.  Gruppe  Ober  12"  in  24  Stunden.  — 
Es  wäre  /war  zweckmässig  gewesen,  bei  diesen  Fällen  noch  eingehender  zu 
unterscheideo,  ob  die  Kessel  beim  Beginne  des  Betriebes  mit  See-  oder  mit 
SflSBwasser  gefUH  wurden,  nnd  anch  noch  anderweitige  Eintheilungsgrflnde 
fOr  die  fietriebsformen  fdrznwfthlen;  die  sur  Verftgung  stehende  geringe  Anzahl 
der  Resultate  gestattete  jedoch  ein  so  weitgehendes  ünterabtheiieu  der  Fälle 
nicht.  —  Die  Abnützungen  Torhielten  sich  im  grossen  ganzen  bei  den 
genannten  4  Gruppen  wie 

1  :  2*50  :  5*65  :  12*22. 

Hieraus  ist  auf  schlagends  Weise  ersichtlich,  wie  schfldlieh  das  so  be- 
liebt gewesene  ständige  Kesselerfrischen  f&r  die  Eesselerhaltung  war. 

Die  auf  die  Anwendung  verschiedener  Schmiermittel  bezüglichen  Ver- 
suche ergaben,  dass  sich  die  Abnützungen  beiui  Gebrauche  von  Miueralül  zu 
jenen  bei  vegetabilischen  Oelen  wie  1  :  1*80  vorhalten;  diese  Versuchsreihe 
kann  jedoch  keineswegs  als  massgebend  erachtet  werden,  da  im  ganzen  nur 
in  4  F&Uen  Tegetabilische  Oele  zur  Anwendung  gelangten. 

Die  comparativen  Versuche  bezüglich  der  allgemeinen  Abuützung  von 
Eisen  und  St^  ergaben,  dass  sich  diese  im  Mittel  wie  nachstehende  Zahlen 
verhalten 
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für  Tiegelgusstalil  127 

,  BessemerataU  149 

„  Siemens-Mariinastehl  155 

„   StaffordshiieeiseD  1S8 

Lowmooreiseu  141 


Bei  speciellor  labetrachtziehung  deä  Wasserwechsels  und  der  Art  der 
Condensaiioa  ergaben  sich  fflr  die  AbnfltsangeQ  im  Mittul  folgende  Verhältnis- 
lahltn 

fOr  Stahl     flr  EiMa 

1.  Gruppe  bezüglich  des  Wasserwechsels,  wie  oben   28   26 

n  n         »  n  .   »      n    60  60 

3.  «  »1,  «  .    n       »   1^»  

4.  n  „        „  „         ,  »     n   328  814 

Mittel  der  FftUe  ftlr  Obcrfluchencondensatioo  116  109 

„      „      „       „    Einspritzcondeusation  179  119 

Bei  Vei'gleichuDg  der  Fälle  des  Wasserwechsels  bei  Fülluugeu  mit  Süss- 
odor  Seftwaatw  erhielt  man  folgende  Mittel  für  die  Verhältniszablen,  welche 
die  AbnatnmgeD  für  gleiche  Zeitriome  daratellen: 

för-Sösswas-    für  SeewM- 
serfälluag  serf&lluQg 

Bei  der  1.  Gruppe  betflglich  des  WaeserwechBels,  wie  oben ...  28  21 

»1»^*»         »»        n  »  VI)  . .  »49  102 

ni|3.     n  n  „  nn   •  •  «73. . .  •  •  •  .166. 

Letztere  Zahlen  machen  ersichtlich,  dass  so  lan^e  kein  "Wasserwechsel 
stattfindet,  die  Abuützungen  im  Seewasser,  dagei,'eii  beim  Wasserwechsel  jene 
im  Süsswasser  geringer  ausfallen.  In  diesen  Falleu  kamen  durchwegs  keine 
Zinkplatten  in  den  Kesseln  zor  Anwendnng. 

Der  eigentliche  Vortheil  der  Anwendung  des  Süsswassers  für  die  Kessel 
der  See.-cbifle  liegt,  liem  Gesagten  nach  also  mir  «laiin,  dass  die  Nothweudig- 
keit  tles  Wasserwechsels  wogen  zunehmender  Dichte  des  Kesselwassers  sehr 
vermindert  oder  gar  vermieden  ist,  wenn  die  Kessel  beim  Antritte  einer  Koise 
mit  Sfisswaaeer  gelBUt  werden  kOnnen. 

Andere  oft  als  Omnd  der  Kesselabnfltzongen  angesehene  Ursachen,  wie 
z.  B.  Einflüsse  der  aus  animalischen  oder  vegetabilischen  Schmiermitteln  ent- 
standeuen  Fettsäuren;  partielle  Berührung  des  Eisens  mit  Kupfer,  Blei  oder 
Messing;  Rosten  durch  am  Kosselbodeu  stohengebliol)enes  Wasser  bei  geöffneteu 
Kesseln;  locale  Einflüsse  des  Speisewassers  u.  a.  m.  —  wurden  bei  den 
Versuchen  nicht  in  Betrachtung  gesogen,  weU  dieselben  thatsftchlich  nor  als  Zer- 
störuDgsnrsachen  zweiter  Ordnung  angeeehen  werden  können. 

Ohne  jene  Vorsichtsmassnahmen  als  unnöthig  bezeichnen  zu  wollen, 
welche  auf  die  Erhaltung  der  mechanischen  Sicherheit  der  Dampfkessel  ab- 
zielen, sowie  ohne  die  mindeste  Absicht,  den  Nutzen  der  fallweibeu  iunereu 
Besichtigungen  der  Kessel  su  nnterschätsen,  spricht  sich  Oontreodminü 
Ainsley  doch  dahin  aus,  dass  das  allxa?iele  Oeflhen  der  Kessel  denselben 
abtrfiglich  sei. 

Als  Schluss  beantragt  derselbe,  gestützt  auf  die  durchgemachten  Ver- 
suchsreihen, nachfolgende  Massnahmen,  welche  bei  den  Kesseln  währeud  der 
Bauperiode  und  während  des  Betriebes  angewendet  wurden  sollen,  um  eüw 
möglichst  lange  Kesseldaner  xu  erreichen: 

1.  Während  dos  Kesselbaues  sollen  die  Oberflächen  der  einzelnen  Wändo 
und  systemisirten  Theile  durch  einen  Anstrich  von  frisch  gebranntem  Portland- 
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Cenent  gesrhützt  wcnipn ;  os  sollen  drei  Lagen  dieses  Aostriohes  gegeben, 
und  wenn  nothwcndif,'  auch  erneuert  werden. 

2.  Es  sollen  Zinkplatten  derart  in  den  Kesseln  vertheilt  werden,  dass 
alle  unter  der  Waeeerlinie  liegenden  inneren  Oberittelien  gleidiftrmig  geschfitet 
erscbeinen;  es  ist  dnbei  besondere  Vorsorge  sn  treffen,  dass  das  Zink  mit  dem 
Buen  des  Kessels  in  motallischor  BerQhi*nng  stehe. 

3.  Nachdem  sich  durch  die  Gegenwart  de?  Zinks  eine  oiEronthfiniliche 
Kruste  auf  den  innern  Kcsseloberflächen  gebildet  hat,  soll  nicht  mehr  ilurch- 
gepresst  werden,  und  ist  es  am  zweckmässigstonf  den  eventuell  durch  Undich- 
tigkeiten der  Bfthrenleitnngen  oder  auf  andere  Weise  entstehenden  Speise- 
waaserverlust  durch  destillirtes  Seewasser  zu  dei  keü. 

4.  Es  sollte  auf  jedem  Schiffe  ein  Hilfskessel  aufgestellt  werden,  welcher 
nicht  allein  für  das  Erzeugen  des  zum  Trinken,  Kochen  und  Haden  noth- 
wendigen  Wassers  dient,  sondern  auch  zu  den  Hauptkesseln  führende  Köhren- 
leitungen  besitst,  dnrch  welebe  man,  wenn  in  den  Hanptkesseln  niederer  Dampf- 
dmck  hemcht,  Wasser  in  dieselben  pressen  kanut  am  die  Verluste  zu  ersetzen. 

5.  Die  Kessel  sollten  stets  ganz  voll  gefOllt  und  dann  Dampf  gebildet 
werden,  um  die  in  der  ersten  Wasserfullunir  onthaltone  Luft  auszutreiben. 
Wenn  sie  rasch  dampfklar  sein  müssen,  begnüge  mau  sich  damit,  sie  nach 
erfolgter  Füllung  bis  zum  normalen  Wasserspiegel  ablaufen  zu  lassen,  wobei 
im  Dampftanme  ein  partjellee  Vaenum  eintreten  wird;  wenn  sie  jedoch  nioht 
eiligst  benOthigt  werden,  sollen  sie  voll  gehalten  und  so  angeheizt  werden. 

6.  Einmal  gefüllte  Kossei  sollen  nicht  mehr  gefiffnet  werden,  auch  ist 
aller  Luftzutritt  sorglaltii,'  zu  vermeiden,  di"  Fälle  aust^'enommen,  in  denen  es 
sich  um  Voruahme  von  unaufschiebbaren  Keparatureu  udor  um  Wechsluug  der 
in  den  Kesseln  anljE^hAngten  Zinkplatten  handelt;  die  zwischen  den  einseinen 
nCthigen  Wechsinngen  bestehenden  Intervalle  sollen  stets  im  Versuchswegs 
ermittelt,  und  wenn  schon  eine  Wechsliing  einzelner  Platten  sich  als  unum- 
gänglich herausstellt,  gleich  alle  Zinkplatten  ersetzt  trerden,  um  ein  zu  oftes 
Kesselöffnen  zu  vermeiden, 

7.  Sollte  die  Dichte  des  Keastlwassen  während  des  Betriebee  fort- 
während steigen,  so  soll  dennoch  kein  Wasserwechsel  phitcgreifen,  bis  nicht 
die  Dichte  ton     oder  sogar      erreicht  wnrde. 

Als  empfehlenswerte  Znthaten  in  der  Consti-uction  des  Kosselcomplexes  . 
sind  Zwi'igröhron  anzusehen,  welche  von  den  tiefsten  Stellen  der  Sichorhoits- 
ventilgehäuse  zu  den  Condensatoien  führen,  um  den  Dampf  heim  Stillstande 
des  Schiffes  nicht  ins  Freie  fliegen  lassen  zu  müssen,  sowie  eine  Vorrichtung, 
welche  den  freien  Aastritt  der  im  Speisewasser  enthaltenen  Lnft  anf  4cm  Wege 
▼on  den  Pampen  zum  Kessel  gestattet.  ■  — •  F.  — 


Dlg  AiigrHtaaiiöver  Im  Hafsn  von  Portsmoirth. 

Am  10.  August  d.  J.  wui'de  in  Portsmouth  der  Scheinkampf  vom  16.  Oc- 
toher  J.  —  Forcirnng  tiner  Haftneinfahrt  —  in  grösserem  Stile  wiederholi 
Pftr  diigenigen  nnserer  Leser,  welche  nicht  zar  Kenntnis  des  erslaasgefShrten 
Manövers  gelangt  sind,  oder  dasselbe  doch  nicht  mehr  genügend  in  Erinnerung 
haben»  glanbea  wir  vorent  dieses  ManfiTer  in  seinen  Haaptmomenten  aos 
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dem  Grande  recapituliren  zu  sollen,  weil  das  diesjährige  nur  zu  dem  Zweoke 
aogesteilt  worden  war,  um  die  Resultate  des  vorjährig,'»'!!  zu  ergänzen. 

Das  Gefecbtsfeld  bildete  die  Küste  beim  Fort  Mouckton;  durch  Bojen 
war  vor  demselbeii  ein  Bsnm  ausgesteeki,  der  einen  Canal  Tonrtellen  sollte. 
Der  Zweck  der  Operation  war,  die  modernen  maritimen  Waffen  sowohl  im 
Angriff  als  in  der  Vertheidigung  einer  Hafeneinfahrt  zu  erproben.  Bei  der 
Wahl  der  Dispositionen  war  man  be^'rciflirherweise  bestrebt,  durch  das  Schein- 
gefecht deu  Verhältnissen  des  ernsten  Kampfe»  möglichst  nahe  zu  kommen. 

Diesen  leitenden  Ideen  entsprechend,  bestanden  die  Mittel  der  Ter- 
fheidignng  us  einer  700  Fuss  langen,  starken  Barrikade,  ans  daltinterliegendeii 
elektrischen  Contact-  und  Beobachtangsminen  und  anderen  Annäherungshinder- 
nissen  verschied onster  Art,  aus  den  schweren  (leschützen  des  Forts  Monckton 
und  einer  Feldbatterie;  das  Personale  aber  ausser  der  nöthigen  Artillerie- 
und  Miueumaunschaft  noch  aus  einer  Schützoucompagnie  und  einer  Compaguie 
Marine-Iofaaterie.  Ueberdies  waren,  da  der  Angriff  bei  Naeht  stattfand,  zwei 
elektrisehe  Liditapparato  zu  beiden  Seiten  des  Forts  aufgestellt 

Die  angreifende  Partei  hatte  das  Kanonenboot  Bloodhound,  Torpedo- 
schiff VE8ÜV1US,  Torpedoboot  Lic.htnino  und  iy  Torpedoboote  2  Cl.  des  VernON 
und  der  Hecla,  überdies  eine  Anzahl  von  Budorbooten  zur  Verfügung. 

Aisser  den  beiden  Hauptschiedsrichtern  im  Fbrt  waren  nodi  35  Hflüi- 
sebiedsrichter  bei  den  Oesehfitsen  nnd  an  Bord  der  Flottille  YerthdU»  welche 
strenge  die  genaueste  Befolgung  der  Eampfbedingungcn  zu  QberwBfiheii  hatten 
und  deren  Urtheil  über  die  jeweiligen  Erfolge  oder  Misserfolire  allein  mass- 
l^ebend  war.  Es  war  festgestellt  worden,  dass  sechs  Troffer  ein  Kanonenboot 
und  drei  Treffer  eine  Barkasse  „ausser  Action"  setzen.  Ebenso  musste  ein 
Ruderboot,  das  eine  Minute  lang  in  die  Strahlen  des  elektrischen  Lichtes 
gerieth,  und  während  dieser  Zeit  einem  Gowehrfener  in  der  Entfernung  von 
nicht  mehr  als  ^^UO  Yard>  ;iu>i,'e-otzt  \var,  sich  ausser  Gefecht  begeben.  Für 
alle  diese  Details  waren  priiciso  Laternen-  und  Feuersignale  festgesetzt  und 
jedes  Fahrzeug  durch  Lichter  entsprechend  bezeichnet.  Wenn  es  einem  Boote 
gelungen  war,  eine  Sprengladung  an  die  Barrikade  zu  befestigen,  so  hatte 
dasselbe  ein  Blanfener  absnbrennen,  wormnf  der  Kampf  momentan  eingestellt 
werden  und  jedes  Fahrzeug  sich  auf  mindestens  300  Tards  entfernen  musste ; 
dann  erst  durfte  die  Explosion  vorgenommen  worden. 

Es  waren  somit  auf  eiuer  Seite  alle  Vortheilo  einer-  vorbereiteten  und 
geheim  gehaltenen  Vertheidigung  vorbanden,  während  anderseits  die  Dunkelheit 
der  Nacht  den  Angreifem  an  Hilfe  kam,  welcher  YortbeU  allerdings  durch 
daa  elektrische  Licht  beeinträchtigt  wurde. 

Das  ausserhalb  verankerte  Wachtschiff  EcHO  avisirto  die  Annäherung 
des  Feindes,  und  ein  Kammenschuss  des  Forts  gab  das  Signal  zur  Inbetriebsetzung 
der  Lichtmaschine  und  zur  allseitigen  Erwartung  des  Angriffs.  Selbstver- 
ständlich richtete  sich  dieser  voierst  ausschliesslich  auf  das  Durchbrechen  der 
Barrikade.  Die  mit  Ungestfim  dieses  Ziel  verfolgenden  Boote  setzten  sich 
anfangs  in  einer  für  den  Emstfall  bedenklichen  Weise  wiederholt  einem  heftigen 
Gewehrfeuer  aus,  erreichten  jedoch  nach  mehreren  Versuchen  und  mit  thun- 
lichster Vermeidung  der  Lichtkegel  der  Beflectoren  die  Barrikade,  woselbst 
es  ümen  gelang,  eine  Dynamitladung  zn  befestigen.  Eine  laute  Detonation 
wurde  gehört,  eine  hohe  Wasssrsftule  stieg  in  die  H6he  ~  und  die  Barrikade 
war  gebrochen.  Nun  stritten  sich  die  Fahrzeuge  um  die  Ehre,  weUdies  zuerst 
durch  die  Bresche  passiren  sollte»  um  mit  dem  Legen  der  Gegenminen,  die 
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reichlich  vorhanden  waren,  zu  be^'innen.  Hicbei  wareu  die  Angreifer  mumeutau 
derart  massirt,  dass  ein  gut  angebrachter  Granat-  oder  Kartätscheuschusä  den 
griisaenni  Theil  dermlben  in  den  Grand  gebohrt  haben  wfirde.  Zeitweise  ?errieth 
ein  dumpfer  Knall  und  ein  Aufwühlen  des  Wassers,  dass  die  Minen  von  den 
Stationen  im  Fort  aus  gut  bedient  waren.  Mit  dem  Ausseractionsetzen  des 
Bloodiiound,  der  durch  einige  Zeit  sechs  Qeschätxe  auf  siuh  gerichtet  liatte, 
warde  der  liampf  für  beendet  erklärt. 

Das  Besnltat  desselben  konnte  ofOdeU  erst  na«h  Untermiehung  der 
Minen  durch  die  Tancher  fes^estollt  werden.  Es  ergab  sich,  dass  bloss  seehs 
von  den  32  gelegt  gewesenen  Minen  zerstört  worden  waren,  hingegen  waren 
vier  Torpedoboote  als  durch  Aitilloricfeuer  vernichtet,  ein  fünftes  als  in  die 
Luft  gesprengt  und  das  letzte  ebenfalls  als  kampfunfähig  erklärt  worden; 
der  Bloodhound  war  nach  dem  Urtheile  der  Schiedsrichter  ausser  Gefecht 
gesetst,  der  Propeller  des  LiGHTNiiro  unklar  geworden. 

Lebhaft  wurde  begreiflicherweise  seitens  der  öffentlichen  Meinung  und 
namentlich  in  den  Journalen  darüber  frcstritfon,  woklier  Partei  der  Sieg  in 
diesem  unblutigen,  alter  immerhin  interessanten  Kampfe  zuzusprechen  sei.  Indes 
die  einen  behaupteten,  dass  dio  maritimen  Streitkräfte  den  iiirfoig  davon- 
getragen hätten,  indem  die  Barrikade,  als  das  Haupthinderais,  dnrchbroelieii, 
mithin  ein«  Landung  möglich  geworden  war,  waren  andere,  und  swar  die 
Mebmhl,  der  Ansicht,  dass  der  Angriff  glänzend  zurückgeschlagen  worden,  indem 
fast  die  gesammte  feindliche  Flottille  kampfunfähig  gemacht  wurde,  der  von  der 
Vertheidigung  erlittene  Schaden  aber  so  gering  war,  dass  er  in  wenigen 
Stunden  ausgebessert  hätte  werden  können,  deberdies  wurde  hervorgehoben, 
dass  die  Ansahl  der  in  eine  Hafeneinfahrt  sn  legenden  Minen  nnr  an  ftnaosielle 
Sfleksichten  gebunden  sei,  daher  im  Bedarfsfalle  eine  so  grosse  sein  könue, 
dass  ein  Passiren  durch  selbe  nahezu  total  aus^'escblussen  werde.  Ein  Fach- 
blatt bemerkt  hiezu,  dass  kein  Admiral  es  beispielsweise  auf  sich  nehmen 
würde,  100  Boote  zum  Fischen  und  Zerstören  von  Minen  auszusenden,  wenn 
er  gewiss  wftre,  dabei  50  derselben  sammt  ihren  Bemannnngen  tn  ▼erlieren, 
um  nur  einen  halbwegs  nennenswerten  Brfolg  zu  erzielen.  Und  doch  mfisste 
dies  beiläufig  das  Resultat  gegenüber  einem  wohlorganisirten  Minensystem 
sein,  falls  es  nicht  gelänge,  durch  Ueberraschung  oder  Um^'ehung  zu  wirken. 
Jedenfalls  war  die  Streitfrage  am  praktischesten  durch  eine  Wiederholung  des 
Feuergefechtes  zu  lösen;  auoh  standen  hiednrch  weitere  erspriessliclio  "Et» 
fiihrongen  m  gewftriigen,  da  als  gewiss  anzunehmen  war,  dass  nunmehr  sowohl 
Angriff  als  Vertheidigung  geschickter  geleitet  werden  würden. 

Es  wurde  also  beschlossen,  das  Manöver  am  10.  Autriist  d.  .f.  an  der- 
selben Stelle  erneuert  duichzuführen.  Zweck  und  Arrangement  waren  in  der 
Hauptsache  gleich  geblieben,  jedoch  mit  dem  wesentlichen  Unterschiede, 
dass  der  Angriff  bei  hellem  Tage,  anstatt  unter  dem  Sohnts  der  Naeht  erfolgen 
sollte.  Die  angreifenden  Kräfte  wurden  beträchtlich  verstärkt,  indem  sie  diesmal 
ans  12  Torpedobooten  und  I)anij>fbarkassen,  aus  vier  Kanonenbooten:  MedwaT, 
SpEY,  Vp:suvius  und  Manlv,  uml  aus  <iem  Panzerschiff"  Glatton  bestanden. 
Zwei  der  Kanonenboote  trugen  ihre  gewöhnliche  Bestückung  von  drei  64-Pfündern, 
die  bddon  andora  bloss  Apparate  sur  Zerstörung  von  Seoniiion;  der  Glatton, 
mit  zwei  25  Tonnen-  und  20-pf&ndigen  Torpedogeschfltsen  bestAekt,  hatte  die 
Avantgarde  einer  feindlichen  Plottenabtheilnng  vorzustellen,  unter  deren  Schutz 
namentlich  der  Angriff  der  Torpedoboote  vor  sich  gehen  sollte.  Ein  weiterer 
Vortheil  wurde  für  die  Angreifer  dadurch  geschaffen,  dass  die  Anzahl  der 
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Treffer,  welolie  di«  Aussei  gefechtBetzung  zur  Folge  hatte,  erhöht  vorden  nar, 
and  tmr  anf  aeht  Treffer  ans  whwerem  Qeaohfiti  für  ein  Kanonenboot  oder 

Torpedoboot  1.  Ol.  und  auf  sechs  für  jedes  kleinere  Fahrzeug;  dagegen  ge- 
nügten vier  Treffer  des  Glatton  oder  eines  Xanonenbootes,  um  ein  Geschäta 
auf  dem  Lande  kampfunfähig  zu  machen. 

Der  Vertheidigung  standen  im  allgemeinen  die  gleichen  Mittel  zur  Ver- 
fSgnng  wie  im  Yoijahre»  doch  waren  dieselben  durch  eine  sweckenteprecheiidere 
Gonstniction  der  Barrikade  nicht  unerheblich  voistärkt  worden.  Bei  dem  ersten 
Anlasse  bestand  die  Barrikade  in  der  üblichen  Weise  ans  Kundhülzcm,  welche, 
mit  ihren  Enden  mit  einander  verbunden  und  eine  starke  Kette  trai^en.i.  an 
der  zu  sperrenden  Stelle  in  Linie  gestreckt  wurden.  Da  die  Angreifer  mit 
starken  Sprengladungen  ?enehen  waren,  bestand  die  Sohwierigkmt  bei  der 
Zerstörung  dieses  Hindenisses  nur  darin,  sich  desselben  trota  des  heAigen 
vom  Lande  ans  gegebenen  Krensfeoers  sa  nihsm,  respeetiTo  die  Ladungen  an 
dasselbe  zu  befestigen. 

Diesmal  jedoch  wurde  die  Barrikade  in  Form  eines  Kostwerkes  zusammen- 
geetellt,  indem  die  Bundhölzer  in  der  Bichtang  der  Einfalu  t,  parallel  zu  ein- 
ander, auf  eine  gagenseitige  Entfernung  von  6'  gelegt  und  mit  Ankern  solide 
nach  ans-  und  ^w&rts  vertäut  wurden;  über  die  Balken  waren  drei  Beihen 
starker  Kette  gesorrt  und  gestreckt.  Diese  Constiuction  erwies  sich,  wie  man 
sehen  wird,  als  weit  widerstandsfübiger.  —  Die  Anzahl  der  Schiedsrichter  war 
um  mehr  als  das  Doppelte  vermehrt,  die  Bezeichnuog  der  Boote  und  Geschütze 
mit  Buchstaben  und  Nummern  Torgenommen  worden. 

Für  den  Angriff  war  angenommen  worden,  dass  d«r  Feind  die  vor  dem 
Fort  Munckton  befindlichen  Forts  und  Kästenbatterien  zum  Schweigen  gebracht 
und  das  Fahrwasser  bis  zu  dem  Ankerplatz«  des  Glatton  bereits  freigemacht 
iiabe,  und  dass  nunmehr  nur  noch  die  Zerstörung  der  früher  genannten  Ver- 
theidigungsaüttd  und  AnaAherungshindernisse  flkr  die  Angreifer  erObrige. 

Mit  welchem  Baffinement  die  Action  beideiseita  vorbereitet  wurde»  mag 
daraus  hervorgehen,  dass  die  Auwendung  jedweder  Kriegslist  gestattet  und 
auch  ein  regr-lioclitiM-  Knn.lsrli.ifterdienpt  eingerichtet  worden  war.  Auf  diesem 
Wege  erfuhren  beispielsweise  die  Angioifei.  <lass  sie  diesmal  eine  stärkere 
Barrikade  voründen  würden,  indem  sie  die  bezügiicheu  Ausfassungeu  an  Ketten« 
Schftkel  etc.  aus  dem  Arsenale  in  Erfahrung  su  bringen  gewusst  hatten. 
Infolge  dessen  wurden  Torpedoboote  und  Barkassen  mit  vom  Bug  schräg  unter 
den  Kiel  reichenden  Spieren  derart  vt  rst^hon,  dass  mau  hoffen  konnte,  damit 
eventuell  über  Ketten  und  Holztrümmer  laufen  zu  können. 

Die  Wahl  des  Zeitpunktes  zum  Beginn  des  Augriffes  war  dem  Feinde, 
d.  h.  der  Flotte  flberlassen  worden.  Um  9^  Terrielhen  Bauch-  und  Dampf- 
s&nlea  der  hinter  dem  Glatton  gesammelten  Flottille  die  Vorbereitung  snr 
Attaque,  23*"  später  avisirte  ein  Eanonenschuss  des  Forts  die  Annäherung 
des  Feindes.  Während  sich  nun  Mkdway  und  Spky  gegen  Westen  in  T>e- 
wegung  setzten,  eröffnete  Glaitox  eine  äusserst  lobhafte  Kanonade  gegen 
das  Fort,  vornehmlich  um  die  Aufmerksamkeit  von  der  Bootsflottille  abzu- 
lenken und  dieselbe  In  Bauch  su  hflllen.  Dennoch  erregte  es  Befremden,  dass 
eine  an  der  rechten  Seite  des  Forts  aufgestellt  gewesene,  wolilmaskirte  Feld- 
batterie ilen  Booten  die  Annäherung  an  die  Barrikade  nicht  unmöglich  gemacht, 
oder  dieselben  doch  nicht  mindestens  erheblich  beschädigt  hatte.  Da  hier 
keinerlei  Wirkung  des  Artiileriefeuers  beobachtet  wurde,  nahm  man  allgemein 
an,  dass  die  Bedienung  dieser  Batterie  keine  sureichende  gewesen  sei. 


Digitized  by  G( 


579 


Pas  prste  d^r  Boote  Sellien  tliatsächlich  über  dio  Barrikade  zu  spriuf,'eu, 
das  zweite  und  ein  später  folgendes  aber  spiessten  sicli  so  anglflckliuh  auf 
derselben,  dass  sie  buchstäblich  im  Trockenen  hängen  blieben  und  ihre  6e- 
maoDimgtn  doroh  Baderboote  gereltei  werden  mnaiteii.  Binem  anderen  Boote 
gelang  es  wieder  über  die  Barrikade  hiDwegniBeAMn,  doch  nahm  es  dabd 
Schaden  und  gerietli  derart  in  Terwirmog,  da»  68  darcb  Explosion  einer 
eigenen  Sprengladung  sank. 

Während  so  die  Bootsflottille  mit  Eifer  gegen  die  Barrikade,  dio  Netze, 
Minen  nnd  deren  Ldtnngen  vorging,  onterliielten  Olatton  nnd  die  Kanonen- 
boote ein  mörderisches  Fener  gegen  dae  Fort  Als  eine  leichte  Brise  den 
dichten  Rauch  etwas  lüftete,  sah  man,  dass  es  einigen  RndiM-bndtcn  wirklich 
golnngen  war.  eine  Schiesswolladiing  an  die  Barrikade  zu  befestigen;  dio 
Hörner  gaben  das  Signal  riFeuer  einstellenu,  und  bald  darauf  erfolgte  eine 
m&chtige  Explosion,  die,  wie  man  vermuthete,  die  Barrikade  in  betdebilidlier 
Länge  serstOrt  haben  mnsete.  Dies  war  jedoch  nicht  der  Fall,  denn  trottdem 
eine  grosse  Anzahl  Balken  terqilittert  worden  war,  blieben  die  Ketten  sämmtllch 
intact  und  somit  die  Passage  gesperrt.  Und  nun  folgte  der  interessanteste 
und  aufregendste  Thoil  <los  Kampfes,  iudem  Vkslivius  uuil  Mkdway  mit 
ausgelegten  starken  i'uilerspieron  und  ganzer  Maschiuenkraft  gegen  die  Ketten 
rannten,  dabei  ihre  Geschtitze  gegen  das  Fort  spielen  hissend.  Das  lebhafte 
Fener  dieses  letzteren  verstummte  unwillkürlich  auf  einen  Augenblick,  indem 
man  die  im  Schlepp  der  SchiflTe  befindlichen  Lichterboote  mit  Gegenminen  geladen 
glaubte,  und  mithin  als  die  gelahrlicheren  Gegner  zu  betrachten  geneigt  war. 
Da  jedoch  kein  Mann  auf  denselben  beschäftigt  gesehen  wurde,  erkannte  man 
alshftld  die  ->  wirklich  beabsichtigte  —  T&ittchung  nnd  setzte  die  Kanonade 
anf  die  in  unmittelbarer  Nähe  beflndlichen  Schiffe  selbst  energiach  fort, 
l^ttdem  gestatteten  die  Schiedsrichter  den  Schiffen  die  Fortsetzung  der 
Artion.  worauf  diese,  die  Ketten  durchbrechend  und  ohne  sich  in  die  Netze 
zu  verwickeln,  die  Einfalirt  forcirten,  bald  gefolgt  von  Manlt  und  SPEY. 
Damit  endete  das  hitzige  Eugagcmunt. 

Ton  den  12  Torpedobooten  nnd  Dampfbarkaesen  der  Angreifer  wnrden 
nicht  weniger  als  11  Ton  den  Schiedsrichtern  als  ausser  Gefecht  gesetzt 
erklärt,  davon  war  eines  durch  seine  eigene  Sprengladung,  ein  anderes  aber 
durch  eine  Mino  zum  Sinken  gebracht  worden.  Immerhin  war  die  Einfahrt 
thats&chlich  forcirt  wurden,  obwohl  sich  bei  Schlu^s  des  Angriffs  die  Actions- 
llhigkeit  einer  gröseem  Ansahl  Minen  heranseteUte,  denn  es  wnrde  conatatirt, 
daaa  der  grossere  Theil  der  von  den  Booten  xerstfeten  Kabeilettongen  solche 
waren,  welche  man  nur  za  diesem  Zwecke»  d.  i.  inr  Irreffthrung  der  An- 
greifer, möglichst  auffällig  versenkt  hatte. 

Zn  der  Anordnung  dioseh  Scheinkampfes  muss  noch  bemerkt  werden, 
dass  die  Nichtverwendung  eigentlicher  Oflfensivtoi'pedos  einen  Nachtheil  für 
die  Vertheidignng  involrirte,  da  diese  allein  eich  derselben  im  Ernstfälle  mit 
Brlblg  bedienen  könnte. 

Am  Abend  desselben  Tages  wurde  der  Angriff  mit  beschi  iinktem  Programm 
zu  dem  Zwecke  wiederholt,  um  die  Wirkung  des  Pulverdampfcs  auf  das 
elektrische  Licht  zu  constatiren.  Schon  bei  frühern  Anlässen  wurde  nämlich 
festgestellt,  daas  der  Baach  nnd  Dampf  ans  den  Schlotten  bei  Beleaehtong 
dnrch  starkea  Licht  dunkel  nnd  wie  ein  fester,  nndnrchsichtigerKörper  erscheint, 
dagegen  war  der  Einflnss  auf  Wolken  von  Pnlverdampf,  die  sirh  bewogen, 
praktisch  noch  nicht  erprobt  worden.  Es  wurde  deshalb  eine  lebhafte  Kanonade 
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von  deu  Schiffen  und  vom  Fort  eröffnet  und  so  Pulverdampf  in  allen  Formen 
erzeugt,  welcher,  da  vollkommene  Windstille  herrschte,  vorzüglich  zu  dem 
beabsichtigten  Zwecke  diente.  Hiebei  wurde  nun  mit  ziemlicher  Sicherheit  eine 
«BBeiitUehe  Beeintiiehtigong  der  Idchtwirkiuip  constatirt.  Die  ▼wwendeiaiB 
8iemen*schen  Apparate  hatten  eine  Stärke  von  je  14.000  Kenen  und  trotzdmii 
ecbien  der  Geschützrauch  einen  Thnil  des  Lichtes  gleichsam  zn  absorbiren. 
Auch  will  man  bei  diesem  Anlasse  beobachtet  haben,  dass  das  neben  liegende 
Terrain,  sowie  die  Geschützbemanuungeu  deutlicher  sichtbar  waren,  was  wohl 
nnr  dnnh  eine  gritasen,  Tielleicht  dnrdi  Beflenon  Tflnorsadite  Streann;  erUirt 
werden  kOnnt«.  B. 


Das  geodätische  und  aetronomische  Verbindunimetz  zwischen  Spanien 

und  Afrilca. 

(Kuh  SeMa  ffeneral  de  Markuh) 

Die  geodätischen  und  topographischen  Aofnahmen,  welche  von  den  Eng- 
ländern im  Caplande  ond  ven  den  FMunosen  in  Algier  Torgenommen  wurden, 
sind  die  einzigen  Arbeiten  dieser  Art,  die  uns  fiber  Ausdehnung  und  Configa- 
ration  jener  Länder  genügenden  Aufschluss  geben.  Die  übrigen  Theile  des 
afrikanischen  Continentes  konnten,  die  Küsten  ausgenoramon,  noch  nicht  einer 
genauen  Vermessung  unterzogen  werden,  u.  z.  hauptsächlich  aus  Mangel  an 
passenden  Observationestationen  nnd  wegen  des  Dntstandes,  dass  der  weitaw 
grOeste  Theil  der  BevOlkernng  noeh  aof  einer  zu  niedrigen  Bildungsstufe  atoht, 
nm  derartige  Arbeiten  geschehen  zu  lassen,  geschweige  denn  zu  fordern. 

Dennoch  lenkt  heutzutage  der  afrikanische  Continent  die  Aufmerksamkeit 
der  wissenschaftlichen  und  überhaupt  der  gebildeten  Welt  auf  sich,  und  ee 
ist  gar  nicht  ra  verwundern,  dass  iroti  der  erwähnten  UebeMnde  pIStilich 
der  Gedanke  afiftaachto,  AfHka  mit  dem  grossen  geodätischen  Heise  Eoropaa 
zu  verbinden.  Das  Verdienst,  diese  Idee  ins  Leben  gerufen  zu  haben,  gebührt 
iinstioitii,'  dem  spanischen  General  Ibafiez.  Präsident  der  internationalen 
geodätischen  Gesellschaft  und  Geueral-Director  der  geographischen  Gesellschaft 
zu  Madrid.  Geueral  Ibaüez  zweifelte  nicht  au  der  Möglichkeit,  mit  Benützung 
eines  bereits  in  Algier  vorhandenen  trigonometrischen  Netses  erster  Ordnug 
den  afrikanischen  Continent  dnrch  astronomische  und  geodätische  Netie  mit 
Eiiroini  in  Verbindung  zn  bringen.  Das  erwähnte  Net/,  erster  Ordnung  war 
vom  französischen  Generalstabe  outer  Leitung  des  Oberstlieutenants  Perrier 
bestimmt  worden. 

Die  Yorthftile,  welche  eine  derartige  VemittBang  des  alHkanischen  Con- 
tinentes bietet,  sind  einleuchtend.  Die  Vermessong  ist  von  grösster  Wichtig- 
keit anch  insoferne,  als  durch  sie  die  Möglichkeit  geboten  wird,  die  Grösse 
des  Meridianbogens  zwischen  den  Shctiands-Tnseln  und  der  südlichen  Qrense 
der  grossen  afrikanischen  Wüste  guuauestens  zu  bestimmen. 

Mit  dem  allmählichen  Fortschritte  der  Civilisation  in  Afrika  wird  es 
Tielleicht  gelingen,  an  günstig  gelegenen  Punkten  sweckentsprechende  astro- 
nomische und  geodätische  Deubachtungsstationen  zu  errichten,  mit  deren  Hilfe 
man  auch  das  entfernte  Capland  mit  Algier  in  geod&tische  Verbindung  wird 
bringen  können. 
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Wir  wollen  nuu  darl^en,  wie  sich  die  Idee  des  General  Ibafioi  «it- 
wickelte  und  endlich  ausgeführt  wurde.  Bezüglich  der  Ausführung  wollen  wir 
nur  den  Vorgang  und  das  Endergebnis  mittbeilen ,  daher  die  speciellen  und 
technischen  Details  ganz  ausseracht  gelassen  sind. 

Baratts  im  Jahre  1868  halle  man  gelegentUeh  der  grosaen  Basiafflessung 
fOB  Kadridejoa  zum  Zwteke  ehm  Anflabme  Spaaieiia  den  Oadaohieii  go» 
fasst,  Algier  mit  Europa  durch  groaae  Dreiecksnetze  zu  verbinden.  General 
Ibafiez  kam  damals  mit  Herrn  Lanssedet,  Oberst  des  französischen  In- 
genieurcorps, überein,  das  Project  gemeinschaftlich  auszuarbeiten.  An  der 
Möglichkeit  der  Aiisf&hnuig  war,  wie  bereits  erwähnt,  um  so  weniger  zu 
sweiftlii,  als  man  bei  Uanm,  ruhigem  Wetter  toh  deo  hAchstea  Spttaim  der 
Sadkfiate  Spamena  gaas  deutlich  mit  freiem  Auge  die  Contour  der  Küste  nm 
Algier  auszunehmen  vermag.  Wenngleich  dies  nur  sehr  selten  zutrifft,  so 
konnte  man  sich  immerhin  mit  der  Hoffnung  tragen ,  bei  hinreichender  Aus- 
dauer, richtiger  Wahl  der  Beobachtungsstationen  und  Anwendung  Gauss 'scher 
Heiiotropen  weDigatene  einige  braaohbare  Tianren  ni  erbatten.  SdbeiTeratftnd- 
lieh  wann  voreiat  genane  afkreaeiBiBcbe  Beebacfatmigen  an  den  vier  Obaer^ 
fationsstationen  vorzunehmen. 

Zu  den  beiden  genannten  Herren  gesellte  sich  noch  Herr  Levret, 
Oberst  im  französischen  Generalstabe  und  Chef  der  geodätischen  'Arbeiten, 
welcher  aich  gleichfalls  mit  dem  fraglichen  Projecte  beschäftigt  hatte. 

Im  Jahra  1868  sah  OberatUeoteoant  Perrier  gekgentlieb  einer  Terrain- 
Beeognoscirung  in  Algier,  einige  Bei^spitzen  Andalvaiens,  unter  anderen  und 
am  deutlichsten  jene  des  grössten  Berges  der  iberischen  Halbinsel,  des  Mul- 
hacons.  Es  war  demnach  ohne  Zweifel  möglich  und  geboten,  durch  eine  com- 
bioirte,  mit  zweckentsprechenden  Instrumenten  versehene  Becognoscirungs- 
Commiaaien  snm  mindeaten  GewMheit  darflber  m  eilangen,  ob  die  mnn  Oanea- 
schen  Heliotropen  reflectirten  Sonnenstrahlen  in  den  gegenseitigen  Stationen 
bemerkt  werden  können.  General  Ibanez  sandte  daher  im  Jahre  1878  den 
Obersten  Monet  auf  die  Spitze  des  Mulhacens  in  der  Sierra  Nevada  und 
einen  zweiten  Beobachter  nach  Tetica  in  der  Provinz  Almeria;  Oberst  Perrier 
anf  algMiaahem  Boden  den  Capttia  Barrien  aaib  der  geodfttiaeben  Obaer- 
vatioBiBtation  H*8abiha  niehat  Gran  und  den  CapiliB  Koaevtaki  nach  Fil- 
baaaen  in  der  Nähe  der  marokkanischen  Grenze. 

Diese  Recognoscirung,  besonders  jene  in  Spanien,  war  sehr  beschwerlich; 
sie  dauerte  über  zwei  Monate,  wurde  jedoch  insofeme  von  Erfolg  gekrönt,  ala 
man  zur  positiven  Ueberzeugung  gelangte,  dass  sich  das  geodätische  Yerbin- 
dmgitteli  banteUen  laaae.  Die  Beobachter  konnten  nlmlich,  wenn  aneh  nor 
auf  kurze  Zeit,  das  heliotropisch  reflectirte  Licht  wahmehäran,  and  hatten 
diese  Gelegenheit  benützt,  um  die  Winkel  auf  eine  Minute  genau  zn  messen. 

General  Ibanez  setzte  seine  Regierung  von  diesem  Erfolge  in  Kenntnis 
nnd  entschloss  sich  gleichzeitig,  der  französischen  Regierung  den  Vorschlag 
an  maoben,  dieae  groaae  geoditiache  Arbeit  gemeinaam  dmohBolUireD,  nftmlicb 
derart,  dass  auf  spanischem  Boden  apaniaehe,  auf  algerischem  Boden  fran* 
zösische  Officiere  zu  beobachten  hätten.  Auslagen,  Arbeiten  und  im  Falle  des 
Gelingens  die  errungenen  Lorbeeren,  sollten  unter  die  beiden  Nationen  gleich- 
massig  getheilt  werden.  —  Am  17.  Februar  1879  erklärte  sich  die  franzö- 
aiaobe  Regierung  hieia  bereit,  ordnete  an,  dass  diese  Arbeit  in  das  Programm 
dar  gaodttiBOhan  Aoftahm«  fllr  daa  Jabr  1879  aiillieiiomman  werde  nnd 
beattttmgta  dm  Obantoi  Parriar,  Mitgliad  dea  Buna»  <te  loM^tMes, 
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sich  mit  dem  General  Ibanoz  bezfi^lich  dos  Personals,  der  nothwendigen 
Maschinen,  Instrumente  und  äonstigou  Materialien  ins  Einvernehmen  zu  setzen. 

Die  beiden  geuunuteu  Herren  vereinbarten,  dass  die  Ofüciere  auf  ihren 
mpectiTeii  Territorien  so  beolieehteii  bitten»  vnd  daee  die  Arbeiten  in  den 
Tier  Beobachtnngsstationen  gleichzeitig  beginnen  aoUen,  Ferner  wurde  be- 
schlossen, dass  in  allen  vier  Beobachtungsstationen  ununterbrochen  Licht- 
signalo  zu  unterhalten  seien ,  u.  z.  bei  Tag  mit  Benützung  der  Heliotropen, 
bei  Kacht  mit  elektri^^chem  Licht ^  erzeugt  mittels  magnet-elektrischer  Ma- 
schinen Ten  Grnnimo,  und  deie  die  in  Terwendnng  lunnMikden  Appamto, 
Instrumente  und  Maschinen  in  sftnuiiliehen  Stationen  die  nlmliehen  sein  mflsaen. 

Vor  Beginn  der  eigentlichen  Arbeit  hielt  es  General  Iba&ez  fDr  noth- 
wondig,  genaue  geographische  Poeitionsbestimmnngen  Tetica's  und  M*Sabilia*8 
vornehmen  zu  lassen. 

Das  Beubachtuügspersonale  wurde  im  Monate  AprU  1879  ernannt. 
General  Ibaüei  hetranle  mit  der  AosfOhmng  der  Beobaehtnngen  in  den 
spanischen  Statiuiicn  den  Obersten  im  Ingenieurcorps  Barr  aquer  (zuglaMh 
Chef  der  geudütisoheii  Expedition),  den  Comraandanten  im  Generalstabe  Lopez, 
den  Capitän  im  Ingeuieurcorps  Borres  und  die  Artilleric-Lieutonants  Cebrian 
und  Pifial;  ferner  theilte  er  der  Expedition  Maschiniäteu  und  Aushilüs- 
peraonale  an. 

Herr  Merino,  erster  Astronom  im  Madrider  ObserTatoiinm,  ward« 

zum  Chef  der  Abtbeilung  für  die  astronomischen  Beobachtungen  ernannt ;  dem 
Ingenieur  Esteban,  welcher,  wie  überhaupt  sämmtliche  angeführte  Herren, 
dem  geodätischen  Institute  angehört,  wurde  der  specielle  Auftrag  ertheilt, 
eine  genaue  Breitenbestimmnng  Tetica's  vorzunehmen.  Aadi  diese  Commission 
hatte  das  nöthige  Anshilfspersonale,  sollte  aber  erst  dann  ihre  Arbeiten  be- 
giiHicu,  wenn  die  snr  Bestimmung  des  Viereoknetaes  nothwendigen  BiMntnte 
beobachtet  waren. 

Obei^tlieutenant  Perrier  hatte  unter  seinem  Befehle  die  Generalstabs- 
capitäne  Bubsot,  Deforges  und  Berrieu,  den  Capitän  im  Ingenieurcorps 
SoTor,  ibmer  Maschinisten  nnd  daa  nethwendige  Hilfspersonale. 

Zar  Losung  der  gestellten  AufgiAe  mnsste  jede  Beobacfatnngsstation 
mit  folgenden  Instrumenten  und  Maschinen  versehen  werden:  1.  Eine  Loco- 
raohile  von  3  Pferdekraft  (Firma  Weyler  u.  Richraond  in  Paris);  2.  eine 
maguet  elektrische  Maschine,  System  Gramme  (Pariser  Firma  Borguet  et 
Lemonnier) ;  3.  ein  grosser  50%»-Beflector  nach  dem  System  Mangin  derart 
eingerichtet,  um  sowohl  das  Sonnen-  als  auch  das  elektrische  Licht  refleetiNn 
zu  können;  4.  ein  Ueinerer  tragbarer  Reflexions -Apparat  nach  deanelben 
Systeme  mit  phinconvrxen  Linsen  von  ()'20"/  Durchmesser  zu  dem  unter  3 
angeführten  Zwecke,  eventuüll  um  auch  gewöhnliches  Petroleumlicht  retiectiren 
zu  können;  b.  Kegulatoren  nach  Serriu  für  das  elektrische  Licht;  6.  ein 
genaner  Asimuthalkreis  Ton  der  Pariser  Firma  Brunn  er. 

Die  Instrumente  worden  in  Paris  erzeugt  und  enispiechend  erprobt,  nnd 
s  Ilten  Ende  Juli  nach  den  Beobachtnngsstationen  Tetiea  und  Mulhacen  ftbar- 
führt  werden. 

Die  Schwierigkeiten,  die  genannten  Maschinen  und  Appaiate  in  die 
Sierra  NoTada  zu  befördern,  waren  enorm.  Zwei  Monate  vor  der  Material- 
absendnng  Ton  Paris  begab  sich  Gapitftn  Bor  res  nach  den  sjMBisehen  Ob- 
servationsstationen  ,  um  dortselbst  solide  und  bequeme  Bttttoi  mr  TTnier- 
bringnng  des  zahlreichen  Personales  und  der  Apparate  banen  sn  lassen;  aadi 
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liess  er  alles  vorbereiten ,  um  diese  schwereu  und  empfindlichen  Insti-umente 
auf  die  nicht  geringen  Höhen  von  2080'"/  (Tetica)  und  3481  ^  (Mulhacen) 
anstandslos  hinaufschaffen  zu  können.  Die  grössten  Schwierigkeiten  fand  er 
am  Mulhacen,  dessen  Besteigung  wegen  Mangel  an  gangbaren  i'ladeu  wohl 
BQ  den  schvierigsten  des  ganzen  Oontinentes  gestillt  weisen  miUB. 

Achtsehn  Tage  benöthigte  man,  um  die  Instrumente  von  Gnuuibi  was 
nach  der  Spitze  des  Mulhacen  zu  bringen;  hiebe!  wurden  eigens  CO&stndlte 
starke  Wägen  benützt,  welche  mit  Ochsen  bespannt  waren. 

Vor  Ende  August  war  sämmtiiches  Beobachtungs-  und  sonstiges  Per- 
sonale in  den  lespectiven  Stationen  angelangt  und  die  Instrumente  installirt. 
Die  «^tischen  sowie  alle  iKbrigen  fixen  Instnunente  rabten  auf  sehr  aoliden 
Ziegelpfeilern  nnd  die  Harnft-  und  magnefc- elektrischen  Maschinen  arbeiteten 
ohne  Anstand. 

Am  9.  September  gestattete  es  das  eingetretene  günstige  Wetter,  mit 
den  Beobachtungeu  auf  allen  Ötationou  zu  beginnen  und  bereits  gegen  Ende 
des  Monatee  war  die  ganie  Operation  beendet 

Die  erste  Station,  welche  mit  den  Beobachtungen  begann,  war  jene  am 
Mulhacen.  Das  Personale  derselben  hatte  viel  gegen  die  Elemente  zu  kämpfen  ; 
schwere  Winde,  Schnee  etc.  hätten  die  Mn«rlichkeit  ihrer  Existenz  auf  die 
Dauer  in  Frage  gestellt.  Ein  Blitzstrahl  zerstörte  eines  Tages  eine  Maschine 
von  Qramaie,  jedoch  ohne  irgend  eine  der  umstehenden  Personen  in  ter- 
letten.  Wlhrend  der  ganxen  Beobaehtongsieit  gelang  es  nicht  ein  einsiges 
Mal,  das  durch  die  Heliotropen  rcticctirto  Sonnenlicht  wahrzunehmen,  und 
wenn  nicht  bei  Nacht  da.^  elektrische  Licht  in  Anwendung  gebracht  werden 
wäre,  so  wäre  die  ganzo  ünternelunuug  ungeachtet  der  grossen  gebrachten 
Opfer  gescheitert. 

Die  sahireichen  nnd  TerUssIichen  Beobachtungen  der  doreh  die  vier 
Seiten  und  die  Diagonale  gebildeten  Winkel,  welche  durch  Bepetition  ge- 
messen wurden,  ergaben  nach  einer  im  geographischen  Institute  zu  Madrid 
angcsteliten  Berechnung  unter  Annahme  der  Basis  Tetica-Mulhacen,  folgende 

Resultate : 

Station  Breite  Uoge  Höbe 

Filhausen  34»  59' .58"  4»  1'  35"  0.  von  Paris  1140  r 
M'Sabiha     35  39  39  3  10  11     .,  *      585  "'/ 

Tetica         37  15    9  1  16  29    W.  v.  Madrid  20bO 

Mulhacen     37    3  12         0  22  34    „         .  3481*7 
Lingen-Differenx  zwischen  Madrid  nnd  FSris  6*1' 81*2" 
Sphärischer  Excen      Svmme  der  FbhlMr        Sphär.  Oberfilehe 
Dreieck  Filhausen  Tetica  Mulhacen 

54-16''  -fO-18"  1,066.180  Hekt 

„       M'Sabiha  Mulhacen  Filhausen 

70-7»"  —  0*64»  1,393.840  Hekt 

M'Sabiha  Tetica  Molhacen 

43-50"  +  1  •  84"  866.240  Hekt. 

y      Filhausen  M'Sabiha  Tetica 

60  07"  4-  1-12"  1,182.400  Hekt. 

Länge  der  Dreiecksseiten  in  Metern: 
Tetica-lGdhaflMi      82.828  «Y       M*Sablha-Filh«uott  105.177  5 
Filhauen-MnUiacsn  269.929  „     MoUncen  S69.848  5 

n     Tetiea     257.413  «     Tetica     226.714  *y 

89* 
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Der  zweite  Theil  dieser  grossen  wissenschaftlichen  Unternehmung  bestand 
in  der  Ausführung  der  astronomischen  Beobachtungen.  Diese  hatten  den  Zweck, 
die  Längendifferenz  and  die  Breite  der  Stationen  zu  berechnen,  ferner  die 
P«noiiftlgleichimg  der  Herren  Perrier  nnd  Merino  so  genau  als  nKJglich 
festniBtellen.  Leklero  wurde  dnroli  BeobacUBBfeii  rtm  Stanpuasgen  and 
elekkiscli  n  Lichtsignalen  bestimmt^  a.  i.  der  giOneren  {QeimiigMt  wegen 
▼or  und  nach  der  Triangulirung; 

Die  in  der  astronomischen  Station  Tetica's  in  Anwendung  gewesenen 
Instrnmente  waren:  1.  Ein  elektrisches  Pendel  ^vou  Uipp  au6  oSoufchatel, 
in  Bewegung  geeetet  mittels  vier  Meidinger  BDemeDten;  2.  ein  von  der  fran- 
lOsischen  Begierung  zur  Verfugung  gestellter  Meridiankreis  tob  Brunner; 
(drei  vom  Madrider  Institut  bestellte  tragbare  Meridiankreise  kamen  nicht  zur 
Vorwon.iuni^ ,  weil  sie  nicht  rechtzeitig  eingeliefert  werden  konnten);  3.  Re- 
flectoreu  mit  kleinen  Elektro-Magneten  versehen;  ein  durchgehender,  in  jeder 
Seoimde  durch  ein  kleines  Pendel  anterbrochener  elektriedier  Simn  gestattete 
den  Durchgang  oder  die  Unterbrechung  dee  elektrischen  Lichtes;  4.  ein  Ohrono- 
graph von  Breguet;  5.  ein  Repetitions-Thcodolit  fon  Repsold;  6.  Chrono- 
meter Dent  2443,  fomer  Portin'sche  Barometer  und  Fastre'sche  Ther^ 
mometer. 

Die  astronomische  Station  M'Sabiha  war  ziemlich  mit  allen  eben  er- 
wfthnten  Instromenten  versehen;  sn  erwftbnen  tot  nur,  dass  das  Pendel  nicht 
▼«rmittelst  Elektricität  in  Bewegung  gesetzt  wnrde. 

Am  18.  October  waren  alle  Instrumente  installirt  und  vier  Tage  später 
wurden  die  ersten  Signale,  jedoch  unter  äusserst  ungünstigen  atmosphärischen 
Verhaituisseu  abgegeben.  Nichtsdestoweniger  verzeichneten  die  Chronographen 
mit  Ptidslon  simmfliehe  iwisehen  beiden  Statienen  nnterisaltene  Xdohtslgnde; 
in  derselben  Nacht  worden  anch  46  Stempaasagen  rar  Pendelstmdbestimmnng 
beobachtet 

In  der  Nacht  des  23.  October  konnte  man  bei  vollkommen  klarem  Ho- 
rizonte und  Himmel  selbst  mit  Hilfe  eines  grossen  Fernrohres  das  elektrische 
Licht  M*Sabiba*s  nicht  ausnehmen,  ein  Umstand,  der  selbstverständlich  den 
Fortschritt  der  Beobachtongen  beehitrichtigte. 

Am  26.  misslangl  ein  Versuch,  Beobachtungen  anzustellen,  infolge 
einer  starken  barometrischen  Depression  und  eines  bis  ram  30.  anhaltenden 
Sturmes. 

Am  1.  November  konnte  man  bei  sternhellem  Himmel  und  vollkommen 
klarem  Horiiottte  das  elektrische  Licht  der  afrikanischen  Station  deutlidi  be- 
merken, so  iwar,  dass  an  diesem  Tage  die  Beobachtungen  günstig  ansftelen. 
Leider  unterbrachen  Nebel  und  neuerdings  einaetsendey  anhaltende  Stttzme 

die  Arbeiten. 

Am  4.,  10.  und  11.  November  wurden  sämmtliche  noch  rückständige 
Beobachtungen  nachgeholt  und  beendet,  und  auf  Grund  derselben  die  Längen- 
differenz beider  Stationen  genanestens  berechnet.  Die  Breite  IMica^s  bettünmte 

Herr  Esteban  aua  den  Circummeridian- Zenithdistanzen  von  10  Siemen, 
deren  Zonith-Distanzen  von  18*^  bis  40°  variirton;  130  AzimuthbestinUttUngen 
wurden  ebenfalls  von  Herrn  Esteban  durchgeführt. 

Auszugsweise  übersetzt  von  Leonidas  Pichl, 
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DI»  rmliclit  Jacht  LmmA  and  die  Schife  ihres  Typ  alt  liiter- 
iialioiMle  CMMMwiealiMMiittol  betrasMoL 

Vortrag  von  E.  E.  Goulaoff,  Capitän  im  rassiachen  Schiffb»uittgeniear-Cöi-ps  und 
Ai^atont  des  QionfQntea  Coiutantiii,  gehalten  vor  der  nl^fidd  Auociatwn  of 

Jkigimm  md  SMgMimß. 

(Oan  ftM  IZIT.) 

Die  LlVADiA  ist  235'  lang,  153'  breit  und  hat  einen  Tiefgang  von 
6'  6"*  Mu  woUt»  li»  lafiuigB  «fcuat  l&nger  haUen,  eine  n&here  üntersnchang 
•rgftb  jedoeh,  dass  eine  Zugabe  vmi  25^-60'  den  Widantaad  des  Schiff« 

nicht  yerringert  haben  würde.  Biiia  Yennefanmg  des  Oberfl&chenwideislaiidea 

hätte  eine  bedeutend  grössere  Kraft  beansprucht,  nm  dem  Schiffe  die  ge- 
wünschte Geschwindigkeit  zu  geben.  Für  das  Augo  oder  den  Geschmack  der 
meisten  hatte  das  Schi£f  auch  etwas  schmäler  sein  können ;  bedenkt  man  aber, 
dass  beba  Balwiirf  banplslehliob  darauf  Bedacht  genommea  werden  mvsste, 
demselben  die  grösstmOgliche  Stetigkeit  zu  sichern,  so  darf  man  wohl  be- 
haupten, dass  eine  Breite  von  153'  nicht  als  zu  gross  angesehen  werden  darf. 

Der  geringe  Tiefgang  ist  jedenfalls  das  Hauptmerkmal  des  Constrnctions- 
systems  der  Liyadia.  Analytische  Untersuchungen  haben  im  Vereine  mit  den 
Besnltaien  der  im  Sehwanen  Meere  mit  Sdiiffea  tob  anaeergewOhiiUeher  Breite 
aogeotellten  YersiMdie  geieigt,  dass  bei  einer  gewissen  Oeschwindigkeit  ein 
bedeutend  breiteres  Schiff  nur  halb  soviel  Triebkraft  erfordert,  als  ein  anderes 
Schiff  von  ähnlicher  Form,  jedoch  von  doppelt  so  grossem  Tiefgang. 

Durch  das  Diagramm  Fig.  1,  Taf.  XXIV  wird  diese  Darlegung  graphisch 
versinnlicht;  die  obere  Curve  zeigt  den  Widerstand  der  Circnlarschiffe  von 
ISO*  Dnrdimesser  nnd  18'  Tiefising  bei  mit  der  Jacht  Livadu  gleicher 
Wasserverdrängung,  während  die  untere  Carve  die  Widerstände  der  nur  6'  6" 
tauchenden  Jacht  repiäsentirt.  Man  wird  nun  begreifen,  weshalb  -üo  kleinst- 
mögliche  Tauchung  bei  den  Schiffen  dieses  Typ  eine  so  grosse  Kollo  spielt, 
und  wird  gleichzeitig  eiusohon,  dass  das  Vorurtheilf  grosse  Geschwindigkeit 
sei  mit  dieser  Sehiihfimn  nnvereinbar,  nnbegrftndet  war. 

Weiland  Mr.  W.  Frcnde,  der  seinerzeit  auf  Ansuchen  des  Admiralen 
Popoff  eine  Reihe  von  Verauchen  mit  Modellen  diosor  Schiffschsse  vor- 
nahm, war  der  Erste,  der  mit  positiven  Daten  au  der  lland  den  KinÜuss  der 
Tauchung  auf  die  Verminderung  des  Widerstandes  bewies. 

Bs  mtorKegt  keinem  Zweiirel,  dass  eine  dnreh  die  Anchnngsfeningenmg 
vnd  durch  die  YergrOsserong  anderer  DimensioneB  enielte  Yermindemng  des 
Gesammtwiderstandes  von  einer  betrlk^htlichen  Abnahme  des  wellenbildenden 
Widerstandes  abhängt.  Das  Diagramm  zeigt,  dass  der  Vortheil  des  seicht- 
gehenden Schiffes  mit  der  Geschwindigkeitszunahme  wächst,  d.  h.  je  weniger 
Taucbung  desto  weniger  Widerstand;  nun  bildet  aber  —  wie  bekannt  —  bei 
grossen  Qesdiwindigkeiten  der  wellenbildende  Widerstand  den  HanptlSutor 
des  Gesammtwiderstandes.  Auf  Basis  dieser  Studien  und  der  mit  den  bestehenden 
Schiffen  dieser  Classe  —  eines  breiter  und  seichtgehender  als  das  andere  — 
Torgenommenen  Probefahrton  wurde  die  Tauchung  der  Jacht  bestimmt. 

£s  ist  nun  einleuchtend,  dass  unter  den  obwaltenden  Umständen  die 
Haoptverbittnisse  der  Jacht  nach  kdner  Richtung  hin  zum  Yortheile  des 
Schiffes  geändert  werden  konnten. 

Die  dem  Unterwassertheile,  1.  Ii.  dem  lebenden  Werke  zu  gebende  Form 
war  der  Gegenstand  sehr  «ingehender  Stadien.  Man  begnügte  sich  nicht  mit 
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~  den  roicheu  Erfahrungen  des  Admiralou  Popoff,  Constructeur  dieses  Schiffes  — 
£rfahruugeu  die  er  gesammelt,  indem  er  den  grössten  Theil  seines  Lebens 
tlMils  auf  See,  theüB  im  Constructionsbnrewi,  neae  SdüffiBformen  entwerfend, 
snbraohte  —  sondern  erbat  sich  anch  die  Mitwirkung  des  Dr.  Tideman, 

Mitglied  der  Akademie  zu  Amsterdam,  zur  LQsnng  aller,  mit  dem  Widerstände 
der  LiVADlA  im  Zusammenhange  stehenden  Fragepunkte. 

Bei  den  in  Kode  stehenden  Schiffen  müssen  die  Vertical schnitte  die 
feinen  Linien  aufweisen,  und  nicht  wie  dies  bei  der  gewöhnlichen  Schiffsform  der 
Fall  ist,  die  HorisontaUchnitte,  respeotive  die  Wasserlinien.  Dieser  Wechsel 
wird  durch  den  LFebergang  von  der  langen,  schmalen  nnd  tiefgehenden  Form 
der  heutzutage  üblichen  Schiffe,  zur  kur7en,  breiten  und  seichtgehendeii  Form 
der  den  Gegenstand  dieses  Artikels  bildenden  Schiffe  bedingt,  da  durch  Expe- 
rimente erwiesen  wurde,  dass  es  viel  wichtiger  ist,  bei  diesen  Schiffen  die 
Verticalen  sn  sehlrfen  als  die  Wasserlinien.  Cfän  nüt  anderen  Worloi,  wenn 
man  die  Bewegung  eines  gewöhnliohen  Schiffes  mit  der  eines  vertical  beweg1»n 
Keiles  vergleicht  ,  so  kann  die  Bewegung  der  Jacht  mit  joner  des  gleichen,  doch  in 
horizontaler  Lage  howegten  Keiles  verglichen  worden.  Betrachtet  man  das  Heck 
dieses  Schiffes,  so  wird  man  bemerken,  dass  die  Qosammtbewegung  des  Wassers 
swisehfiB  den  Schranbenwellenrohren  nur  in  der  Richtung  der  Vertiealsehnüla 
vor  sieh  geht. 

Die  Figur  2  zeigt  den  L&ngenschnitt,  Figur  S  die  Deckansicht,  Figur  4 

die  Einrichtungen  auf  dem  Oberdeck,  Figur  5  einen  Querschnitt  im  Haupt- 
spanto,  Fi^nir  G  die  Eintheilung  des  Zwjschondecks  und  Figur  7  die  Ein- 
theiluug  des  Kauuiüä.  Aus  diesen  Zeichnungen  ist  zu  ersehen,  dass» auf  dem 
steinbnttähnliehen  Sdiifbk(hrper  ein  mitehtiger  Oberbau  errichtet  wnrde,  der 
dem  Körper  eines  gewöhnlichen  Schiffes  ziemlich  ähnlich  ist;  dieser  Theil 
dürfte  spociell  die  Augen  dei  joni?en  befriedigen ,  die  nicht  genügende  Fach- 
bildung besitzen,  um  die  unbedeckte  Partie  des  Kinnpfos  zu  bewundern,  welch' 
letzterer,  nebenbei  bemerkt,  der  Uauptantheil  an  der  Begrenzung  der  üoil- 
bewegungen  im  Seegange  aakdmmt. 

Wellen,  von  welcher  Seite  sie  anch  kommen  mögen,  seien  sie  durch  die 
Fshrt  des  Schiffes  oder  durch  Seegang  entstanden,  können  wohl  auf  den  ab- 
gerundeten Theil  des  Rumpfes  steiiren .  wordon  jodoch,  da  sich  dort  nichts 
ihrem  Spiele  entgegensetzt,  bald  wieder  ablauten.  Es  erfolgt  daher  auf  den 
Seiten  des  Schiffes  keine  abwechselnde  Zunahme  des  Auftriebs ;  in  Folge  dessen 
wird  sich  das  Bollen  in  einer  Bewegung  gestalten,  die  bei  hohem  Seegang 
nur  gering,  bei  inäang  bewegter  See  aber  kaum  merklich  sein  wird.  Von 
Staunen  nnd  Bewunderung  wird  man  ergriffen,  wenn  man  mit  oinoin  Circular- 
pauzcrsrhifTc  i?n  Sturme  dampft  und  auf  die  hochgehenden  Wogen  blickt,  »lio 
mit  ihrer  ganzen  Macht  gegen  das  Schiff  schlagen  und  nichts  gegen  seine 
enorme  Stetigkeit  temiOgen. 

Der  steinbuttförmige  untere  Theil  der  Jacht  enthalt  die  Maschinen,  Kohlen 
und  sämmtliche  Vorräthe;  der  erste  aus  Stahl  construirto  Aufbau  umfasst 
vorne  den  Mannscliaftsrauui  und  achter  die  Officierswolinuniren .  ^Yährend  der 
Oberbau  —  den  man  Palast  benannt  hat  —  nur  die  Appartements  des  Hofes 
und  die  Cabinen  fftr  die  Snite  entb&lt. 

Der  SchHEsrnrnpf,  gans  ans  Stahl  hergestellt,  hat  einen  Doppelbodttn, 
dessen  Höhe  mittschiffs  ?>'  6"  beträgt.  Der  Raum  zwischen  dem  Doppolboden 
ist  in  40  wasserdichte  Abthcilnn«en  iretheilt,  welche  sich  über  den  ganzen 
ilachen  Theil  des  Bodens  erstrecken.    An  den  Seiten  laufen  nm  das  ganze 
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Schiff  herum  zwei  verticale  wasserdichte  Schotte ;  der  Baam  zwischen  denselben 
nnd  der  Aiissenhaat  ist  abermals  in  40  wasserdichte  Zollen  getheilt.  Diese 
auf  die  ebenboschriebene  Art  hergestellten  und  durch  das  abgerundete  Deck 
gedeckten  Seitenzellen  bilden  einen  steifen,  continuirlicben  ringfärmigen  Ver- 
band, desBen  nntenr  Theil  mit  der  Bodenconetraction,  nnd  dessen  oberer  Theil 
mit  den  starken  Balken  des  ahgemndeteo  Decks  solide  Yerbnnden  ist.  Es  ist 
demnach  der  steinbuttförmige  Rumpf  genfigend  stark  hergestellt,  um  sowohl 
den  Beanspruchungen,  denen  ein  Schiff  im  Seegange  untorworfen  ist,  r[h  auch 
den  Locaiiuanspruchnahmen  zu  widerstehen.  Der  Heckcouätruction  wurde  ein 
besonderes  Augenmerk  zugewendet,  um  die  Beanspruchungen,  denen  die  Träger 
der  Wellen  der  Seitenschranben  an^gesetst  sind,  bestmöglichst  n  vertheilen. 

Ueber  die  Festigkeit  des  ersten  Anfbanes  ist  niehts  besonderes  zn  be- 
merken ;  er  ist  aus  Stahl,  dient  dem  Palaste  als  Fundament,  und  ist  so  hoch 

gehalten,  da.ss  selbst  bei  hohem  Seegänge  nur  die  Spritzer  jene  Theile  des 
Schiffes  erreichen  können,  die  zur  Aufnahme  des  Hofes  bestimmt  sind. 

Der  Palast  selbst  ist,  wie  aus  Figur  4  ersichtlich,  nicht  so  breit  als 
der  erste  Aufbau,  wodurch  auf  letzterem  um  das  ganze  Schiff  herum  eine 
breite  GaUerie  gebildet  wird,  anf  weldier  die  Ankerarbeiten,  das  Vertftnen, 
das  Hissen  der  Boote  etc.  vorgenommen  werden;  von  dieser  Gallerie  ffthren 
Brücken  zu  den  Bootskrahnen,  welche  radial  nm  das  Schiff  gegen  aussen  geneigt 
angebracht  sind. 

Die  Decke  des  Palastes  reicht  Aber  diese  Gallerie  hinaus  und  ist  so 
breit  wie  der  erste  Stahlaufbau;  dadurch  wird  einerseits  für  die  Gallerie  so 
xn  sagen  ein  Zelt  gebildet,  welches  gleichieitig  die  unteren  Bftnme  des  swei 
Stockwerke  Iwben  Palastes  vor  Kegen  und  Sonnenschein  schützt  und  andw- 
seits  das  Promenadedeck  bedeutend  erweitert.  Im  unteren  Stockwerke  vorne 
belindeu  sich  die  Appartonients  des  Kaisers  und  achter  jene  der  Suite.  Die 
für  den  Jüiiser  bestimmten  Küume  sind  zwar  nicht  zahlreich,  die  Dimensionen 
derselben  sind  jedoch  im  Verhältnisse  in  den  Cabinen  irgend  eines  «zistiren> 
den  Schiffes  ausserordentlich  gross.  Im  Oberban  ist  qnersclufiii,  twisdien  der 
Maschinen-  und  Kesselluke,  eine  Passago  frei  gelassen,  so  dass  man  TOn 
einer  Bordseite  directo  zur  anderen  und,  da  diese  Passage  auch  mit  zwei 
laugschiüü  laufenden  Gängen  in  Verbindung  steht,  auch  nach  vorne  und  achter 
gelangen  kann.  In  diesem  Tbeile  befindet  sich  anch  die  Treppe,  welche  au 
den  oberen  Bftamen  fahrt.  Diese  Gänge  mit  ihrer  luxuriösen  Ausstattung,  den 
UarmorbOden,  der  elektrischen  Beleuchtung  etc.  erinnern  ganz  an  die  prachl^ 
vollen  Treppenhäuser  und  geräumigen  Corridore  der  Paläste  am  Lande. 

Auf  dem  Promenadedeck  bofindot  sich  der  Erapfangssalon,  dessen  Hölio 
12'  beträgt,  also  LMüsser  ist  als  (iic  ahnlichen  Räume  auf  anderen  Schiflen. 
In  dem  vorderen  Theil  desselben  wird  ein  Springbrunnen,  umgeben  von  einem 
Teppich  lebender  Blumen,  installirt  werden.  Die  ganie  decorative  Ausstattung 
dieses  Salons  wird  im  Style  der,  auf  dem  Schlosse  an  Fontainehleau  befind- 
lichen Gemächer  Ludwig  XIV.  gehalten;  Mo  Zeichnungen  sowohl  zu  diesem, 
als  auch  zu  den  anderen  .Appartements  stammen  von  dem  berühmten  schottischen 
Künstler  Mr.  W.  Leiper.  Der  Gesellschaftssalon  wird  im  kiim-tar tarisch eu 
die  anderen  Blame  im  modernen  engUscben  Style  ausgestattet. 

Auf  dem  Promenadedeck  achter  ist  ein  anderes  Deckhaus  aufgebaut,  welches 
die  Wohnrftnme  des  Grossfttrsten  Constantin  nnd  jene  des  Schühcommandanten 
enthftlt.  Die  GommandobrOcko  befindet  sich  gerade  vor  den  Banchfftngen,  auf 
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derselben  ist  das  Dampfsteuerrad  und  eine  andere  Vorrichtung  iustallirt, 
welche  das  Steuern  des  Schiffes  mit  den  beiden  Seitenscbraubeu  ermöglicht. 

Es  wbre  schwierig,  hier  alle  neueren  teehmaehen  Binrichtnngen  ni  be» 
sprechen,  welche  auf  diesem  Schiffe  zur  Verwendung  gelangen.  Unter  persOn- 
liclier  Leitung  des  Grossfürsten  Constantin  wurden  die  Versuche  mit  den  grünen, 
weissen  und  rothen  Positionslateinou,  welche  mit  elektrischem  Licht  beleuchtet 
werden,  vorgenommen.  Das  Eutwässerungssystem  der  wasserdichten  Ab- 
theilnngen  wnrde  mit  besonderer  Sorgflalt  aasgearbeitet ;  man  hat,  xom  ersten* 
male  an  Bord  eines  Schiffes,  belastete  Accumulatoren  in  Verwendung  gebracht, 
welche  den  Druck  zu  erzengen  haben,  wenn  die  Dampfpampen  nicht  im  Betriebe 
sind.  Um  nach  Möglichkeit  die  Handarbeit  zu  beseitigen  oder  in  TermeideB, 
wurden  nicht  weniger  als  23  Dampfmaschinen  installirt. 

Die  Betriebsmaschinen  der  Jacht  wurden  Ton  Mr.  A.  D.  Bryce  nach 
einem  gaas  neuen  System  entwoifini,  und  werden  an  Bord  auf  eine  ebenfUDa 
gans  neue  Art  aufgestellt.  Die  aus  Stahl  hergestellten  Maschinenuntcrli^en 
bilden  einen  integrirenden  Theil  der  Doppelbodenconstruction,  wie  dies,  obwohl 
in  kleincrem  Masstabe,  bereits  bei  den  Circularpanzerachiffen  ausgeführt  wurde. 
Es  ist  zu  hoffen,  dass  die  Maschinen  infolge  der  vielseitigen  und  namhaften 
smeren  Binrichtnngen,  welche  bei  denaelheD  rar  Anwendmig  kommen,  im 
YerhUtnisse  zu  ihrem  Gewidite  eine  grossere  KaA  entwickeln  werden,  als 
dies  —  Torpedoboote  ausgenommen  —  bei  irgend  einem  Schiffe  der  Fall  ist, 
und  dass  sie  dem  vom  Adm.  Popoff  an  Mr.  Brjrce  gestellten  Probleme 
Tollkommen  entsprechen  werden. 

Dia  Anordnung  der  Scbraubenpropeller  bildet  gleichlUls  eine  Eigenheit 
der  Constnetico  dieses  SehilEw.  Dir  Wlifcongsgrad  tief  liegender,  nnter  dem 
SehifliBboden  instaUirter  Sdmnben  ist  darch  Adm.  Popoff  sar  Qenflge  erprobt 
worden;  dass  aber,  wie  im  vorliegenden  Falle,  die  Schrauben  derart  angebracht 
sind,  dass  %  ihrer  Durchmesser  unterhalb  der  Schiffscoiitour  zu  liegen  kommen, 
ist  eine  vollkonunene  Neuerung,  die,  wie  man  hofft,  den  Wirkungsgrad  der 
Schianben  noch  nm  ein  Bedeutendes  steigern  wird.  Die  in  dieser  Blehtmig 
mit  einem,  im  Hasstabe  von  1 : 10  ausgeführten  Modelle  vorgenommenen  Ver- 
suche ergaben  vorzfSgliche  Resultate.  Es  sind  drei  Schraubenpropeller  von  16' 
Durchmesser  installirt,  der  Abstand  der  Schrauben  beträgt  18'  3",  die  mittlere 
ist  in  der  Kielrichtung,  die  beiden  anderen  auf  je  einer  Schiffsseite  angebracht. 
Jede  Schranhe  wird  m  einer  eigenen,  8500  FMefaraft  in^etrenden  liascliine 
gsmeiNo« 

Beifiglich  des  zweiten  Theilee  dieses  Themas,  d.  h.  der  „Schiffe  des 
Limdia  -  Typ  als  hiternationales  CinrnrnrnkaUanmUM  bäraißhUi^  sagt 

Capilän  G  o  u  1  a  e  1  f  Folgendes : 

In  den  letzten  Jahren  haben  die  Communicationsmittel  zur  See  eine  hohe 
Stnfe  der  Entwickelnng  erreicht.  Dank  der  fbrtwihrenden  Brfdge  im  SchilF- 

und  Maschinenbau  hat  man  es  so  weit  gebracht,  iJass  man  die  Reise  nach 
Amerika  in  sechs  und  nach  Australien  in  30  Tagen   bewerkstelligen  kann. 

Man  entnimmt  daraus,  dass  man  nun  zur  See  per  Dampfer  ebenso  schnell 
eine  Fahrt  zurücklegen  kann,  als  zu  Lande  mit  der  Eisenbahn;  and  doch 
heschilnkt  aich  die  Zahl  dar  Basenden  nnr  auf  jene,  welche  die  Kothwendig- 
keit  ra  einer  Seereise  twingt,  trotidem  die  Bheder  der  Passagierdampfer  ihm 
Schiffe  in  wahre  Hotels  umwandeln  und  mit  einem  Luxus  ausstatten,  den  man 
in  dem  elegantesten  Waggon  nicht  findet.  Die  Ursache  davon  liegt  nur  in 
der  Furcht  vor  der  Seekrankheit j  es  unterliegt  daher  keinem  Zweifel,  dass 
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sich  die  Zahl  der  Beisenden  bedeutend  vormehren  würde,  wenn  uan  ihnen 
Schiffe  znr  Disposition  stellen  möchte,  welche  nebst  grosser  Oeschwindigkeit 
auch  einen  hohen  Grad  von  Stetigkeit  haben. 

Die  CireidarpaiiiefSGluffB,  welch«  emen  Theil  der  Flotte  des  Sekwanen 
Meeres  bilden,  waren  nrtprttoglich  nnr  zur  Ensienyeriheidigimg  beetmiiiit; 
deshalb  wurden  sie  auch  nur  mit  schwachen  Maschinen  versehen,  daher 
der  grösste  Theil  des  Deplacements  der  enormeu  Armirung  und  der  Panzerung 
za  gute  kam.  Die  zahlreichen,  mit  diesen  Schiffen  vorgenommenen  Versuche 
beweisen  ihre  bewondemngswflrdige  Seetttehtiglnit;  trote  der  kochgelMftieE  Sit 
konnten  diese  Schiffe,  dank  ihrer  grossen  Breite  und  ikree  a1igeniiidete&  Deckes» 
ihre  Batterie  stets  mit  Präcision  gebrauchen. 

Im  vorigen  Jahre  unternahm  Grossfürst  Constantin  mit  einem  der  Circular- 
panzerschiffe  eine  lieiüe  nach  Batum  uud  längs  der  kaukasischen  Käste.  Wahrend 
derselben  hatte  man  abermals  QelegenkeH  die  anssergewOhnliche  Stetigkeit 
der  Oirailariiainenchiffe  an  bewundern ;  der  die  Eipedition  begleitende,  nach  den 
gewöhnlichen  Formen  gebaute  Dampfer  Pendebaclia  erreichte  Schwingongi- 
bdgen  von  72",  während  die  Rollamplituden  des  Circularschiflfes  im  Maximum 
nnr  6*  betrugen,  also  12 mal  kleiner  waren,  als  jene  der  Penderaci.ia.  (Siehe 
Fig.  8.)  Die  Zahl  der  BoUbewegungeu  der  Pendekaclia  war  20  und  jene 
des  GirenlarsehiffN  kloss  9  per  Hinnte.  Dieae^  Zahlen  sprechen  für  aiek  tnr 
Genüge.  Die  mit  grosser  Sorgfeit  ansgefUirteh  Beobachtungen  wurden  auf 
beiden  Schiffen  gleichzeitig  vorgenommen ,  und  dabei  wurde  strenge  darauf 
gesehen,  dass  beide  Schiffe  unter  ganz  gleichen  Bedingungen  den  SinflQssen 
von  Wind  und  See  aasgesetzt  seien. 

Vor  iwei  Jahren  eriitt  die  kaiaerliche  Jacht  IiITADU  Schiflbnek.  Es 
trat  daher  die  Nothwendigkeit  ein,  dieaea  Sdiiff  dnrck  ein  nenee  an  ersetsen. 
Auf  Vorschlag  des  Grossfnrsten  Constantin  hat  der  Czar  die  Baul^ung  der 
neuen  Jacht  nach  den,  vom  Ädm.  Popoff  entworfenen  Plänen  genehmigt. 
GrossfQrst  Constantin  wollte  dadurch,  dass  er  die  Pläne  der  Livadia  der 
allerhöchsten  Genehmigung  empfahl,  bezeigen,  dass  sehr  breite  und  seicht- 
gehende Schiie,  wenn  man  davon  ahäeht,  sie  mit  Panicmnf  nnd  Amirnng 
zu  versehen,  anch  geeignet  aind,  graase  Gesdhwindigkiit  mit  grOeetmOgUcher 
Stetigkeit  zu'  vereinen. 

Nun  entspricht  aber  das  für  die  Construction  der  Livadia  gestellte 
Problem  genau  denjenigen,  von  dessen  erfolgreicher  Losung  eine  epoche- 
machende Entwickelnng  der  internationalen  OommnnicaUenaDiittel  sor  See 
ahhingt. 

Da  der  Palast  der  Livadia  verhältnismässig  sehr  hoch  über  Wasser 
steht,  80  erfreuen  sich  sämmtlicbe  Räume  desselben  des  besten  Lichtes  und 
einer  Luftcircnlation,  wie  sie  auf  einem  Oceandampfer  gewöhnlicher  Form  nie 
emidil  weiden  kann,  weil  ein  so  riesiger  Anfban  die  Stahilitll  dessalben  fn 
einem  m  hohen  Grade  geOhrdeD  wflrde. 

Das  Schiff  ist,  wenn  es  durch  einen  Zusammenstoss  oder  dnrch  Stran- 
dang  emstlich  beschädigt  werden  sollte,  durch  den  Doppelbodeu  und  die  drei 
6'  von  einander  stehenden  wasserdichten  Bordwände  vor  dem  Sinken  geschätzt; 
auch  diese  Anordnung  kann  auf  einem  Schiffe  der  heutzutage  gebräuchlichen 
fwn,  ob  der  geringen  Breite,  nicht  Anwendung  finden.  Nnn  ist  die  Livadia 
mit  drei  Maschinen  versehen,  so  zwar,  dass,  wenn  eine  oder  gar  zwei  der- 
selben beschädigt  werden  sollton,  sie  noch  immer  Triebkraft  genug  besitzt, 
um  ihren  Beatimmnngsort  zu  erreichen,  —  abermals  ein  Yortbeil,  den  keines  der 
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existirenden  Schifff»  aufweisen  kann.  Sollte  endlich  das  SchiflF  das  Kudor  v<?r- 
lieren,  so  wird  es  nicht  hilflos  dastehen,  weil  es  mit  den  beiden  Seitenschraub«]| 
ebenso  gut  als  mit  dem  ßuder  regiert  werden  kann. 

AJle  mit  d«D  Modell  diemB  SekÜMi  Torgmommenen  Experimente  Ibsmo 
mit  Sicherlieit  annehmen,  dass  die  Resoltafte  in  Berag  avf  GesehwindigteU 
sehr  gOnstig  aosfUlen  werden.  Die  Passage  der  Livadia  durch  den  Golf  yon 
Biscaja  bei  einem  Aeqninoctial-Herbststurmo  ,  wird  gewiss  von  allen,  welche 
die  Fortschritte  im  Bau  der  Oceandampfer  mit  Interes.se  verfolgen,  mit  grösster 
Spannung  erwartet,  da  die  Jacht  das  allererste  'Schiff  von  so  aussergewöhn- 
liehen  Dimeneionen  sein  wird,  weldies  den  Wellen  des  atkintieehen  Oeeans 
Trotz  bietet. 

Es  muss  jedoch  bemerkt  werden ,  dass  die  LlVADIA  eigentlich  nicht 
mit  der  Bestimmung  gebaut  wurde,  tran.satlantisclie  Reisen  zu  machen;  für 
diesen  Zweck  wäre  sowohl  ihre  Länge  als  auch  ihre  Breite  zu  gering.  Die 
Dimensionen  dieses  Sehiffss  wurden  jedoch  nnter  der  Annahme  hestimmt,  das 
wohlfeilste  Schiff  dieser  Glasse  hentostellen. 

Diejenigen,  welche  tneh  mit  der  Frage  befasst  haben,  wie  weit  die  Mar 
srhinenkraft  durch  die  Grösse  des  fortzubewegenden  Schiffes  beeinfiusst  wird, 
werden  begreifen,  dass  man  die  Livadia  nicht  mit  der  Arizona  oder  dem 
Orient  vergleichen  kann,  -^ie  ein  Deplacement  Ton  8000  —  9000  Tonnen 
haben,  wShrend  jenes  der  LvrADU.  nicht  grteser  als  4000  ist.  Ebenso  kann 
die  Livadia  mit  keinem  der  bestehenden  Schiffe  in  Boing  auf  das  fnr  eine 
bestimmte  Strecke  verbrauchte  Kohlenqnantum  verglichen  werden.  Ein  kleineres 
Schiff  von  was  immer  für  Construction  wird  in  Bezug  auf  Kohlenerspaniis 
stets  im  Nachtheile  sein  \  aus  diesem  Grunde  ziehen  es  die  Bheder  vor,  Schiffe 
gleich  der  Sbkvia  nnd  Crrr  of  Boke  sn  banen. 

Beaflglich  der  Dockung  der  hSYAmA  mnss  bemerkt  werden,  dass  hn 
Schwarzen  Meere  bereits  Docks  oxistiren  und  erprobt  wurden,  welche  fähig 
sind,  die  Livadta  auf/unohmen.  Nachdem  das  vom  Adra.  Popoff  für  Schiffe 
von  aussergewöhnlicher  Breite  adoptirte  einseitige  Schwimmdock,  nach  Messrs. 
Clark  und  Stanfield's  System,  sich  bewährt  hat,  wird  der  Construction 
sehr  breiter  Schiffe  kein  Hindernis  mehr  entgegenstehen.  H. 


Neu«  Erlndungen. 

(Ans  dem  Patentblatte  des  Deutsohen  Beiehes  *). 
;(m«m  ngw  i-v  «.  nr.  it,  Ttt  xxm*) 

Booisdavits,  aus  festen  und  bcweylichen  Theilen  combinirt.  Von  James 
Earrcld  Barry  in  L<mä<m,  Der  eine  Davit  ist  fest,  der  andere  nm  das 
Gelenk  e  Fig.  1  nach  innen  nnd  aussen  drehbar.   Das  Boot  hängt  mittels 

Flaschonznges  an  den  oberen  Enden  der  beweglichen  Davits,  von  denen  Ketten 
oder  Seile  ausgehen,  die  über  FQhrungen  des  festen  Davits  geleitet,  auf  Deck 
des  Schiffes  in  einem  zweiten  Flaschenzug  endigen.    Die  um  Scharniere 

')  Wir  glauben  in  diesem  Capitd  dm  Wortlaut  dor  Patontauszügo  so  gobon  zu 
sollen,  wie  wir  deuselbtin  im  Patentblatto  ündeu,  wenn  auch  diu  teohuischeii  Ausdrücke 
nicht  laaasst  mit  den  tod  ans  gebrauchten  fibereinstimmen, 

Anmerknng  dor  Aedaetion. 
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drebbaren  Klampen  e  sind  mit  Armen  e*  fwsehoD,'  welche  die  Klampen 
in  Stellung  erhalten,  wenn  das  Boot  aufgezogen  ist.  Werden  die  Arme  c* 
gelöst,  so  fallen  die  Klampen  weg,  das  Boot  springt  nach  aussen  und  zieht 
die  beweglichen  Davits  nach,  wenn  Seil  d  gefiert  wird.  Auf  der  mit  einem 
paasendeii  Bintelmitt  mm  Dorelilassen  dM  Bogws  Tefsehenen  BeUng  sitit 
ein  Arm  5\  der  mittels  eines  durch  dss  Loeh  b  gesteckten  Böllens  die  Stellung 
des  Davits  sichert 

Neuerungen  an  Schiffs'compasken.  Von  Stephan  Longfellow  in  Phila- 
delphia. Zur  Verhindernner  der  durch  locale  Attraction  bewirkten  Deviation 
der  Compassnadel  sind  rings  um  den  Compass  eine  Anzahl  Magneto  justirbar 
angeordnet.  Dieselben  sind  entweder  in  Form  gekrümmter  Stäbe  F,  Fi,  2^",  JF^ 
(Fig.  Sf)  durch  Doppelgolenk  H  mit  gekrfimmten  Platten  •  verhnnden,  welche 
letztere  in  Riemen  rings  um  die  Compasschalo  verschoben  werden  können, 
oder  die  Magnote  siuj  als  kloine  hohle  Cyliuder  (Fig.  3)  ausgeffihrt,  und 
dann  durch  Miittoin  (V  Spiralfe^lorn  c'  auf  Stiften  justirbar,  die  an 
einem  um  die  Compasschalo  gelegten  King  sitzen.  Im  ersteren  Falle  sind  die 
stsagenfOrmigen  Magnete,  nm  eine  Berflhmng  unter  einander  m  Yermelden, 
an  ihren  Enden  mit  himenftrmigen  Olas-  oder  Porcellanstflcken  Jf  Tersehen. 

Eine  weitere  Keuerang  besteht  darin,  dass  die  Ifagnetnadol  ans  zwei 

Theilen  zusammengesetzt  ist,  deren  einer  aus  gehärtetem  Eisen  oder  Stahl  und 
der  andere  aus  Messing  oder  einem  anderen  nicht  matjnetischen  Metall  besteht. 
Beide  Theile  sind  derartig  verbunden,  dass  der  Süd-Pul  der  Magnetnadel  ganz 
in  der  Nfthe  ihres  Anfimhepuoktes  liegt.  Ferner  ist  nüt  der  Cknnpassehale 
eine  susammenschranbbare  Engel  0  verbunden,  welche  mit  Schrott  gefüllt 
wird,  um  den  Compass  nach  Belieben  zu  beschweren,  so  dass  derselbe  auch 
bei  stürmischem  Wetter  benutzt  werdon  kann.  Endlich  sind  in  dem  Compass- 
gehäuse,  mit  dem  Deckel  desselben  verbunden,  zwei  Lampen  angebracht,  deren 
Licht  von  dem  innen  vernickelten  gewölbten  Deckel  auf  die  Compassrose 
geworfen  wird.  Diese  selbst  kann  dnrch  eine  Glasscheibe  im  Oeh&nsedeckel 
beobachtet  werden. 

Neuerungen  an  Torpedoapparaten,  Von  Cluirles  Awhrose  Nr.  Evoy  in 
London.  Eine  Anzahl  Torpedos  sind  einerseits  durch  Widerstande  \V„  (Fig.  4) 
mit  der  Erde,  anderseits  mit  Contactstiften  E  in  einem  versenkten  Kasten  Ii 
leitend  verbunden.  Ein  drehbarer  Zeiger  F,  der  durch  ein  eindrähtiges 
Eabd  mit  dem  Manipulationsorte  A  verbunden  ist,  stellt,  sobald  er  anf  einem 
Contactstifte  E  liegt,  die  Leitung  nach  dem  Torpedo  her.  Der  Zeiger  F  wird 
nun  durch  einen  Apparat  X  und  durch  einen  in  A  befindlichen  Stromwender, 
ähnlich  wie  bei  einem  Zeigertelecrraphen,  bewegt,  wobei  man  am  Manipula- 
tionsorto  erkennen  kann,  auf  welchem  Contactstift  der  Zeiger  F  liegt.  Liegt 
JF*  auf  dem  Contactstifte  des  zu  entzündenden  Torpedo  s,  80  leitet  man  einen 
starken  Strom  dnrch  die  Leitung,  der  die  Explosion  bewirkt,  wihrend  ein 
bei  y  oing:eschalteter  Apparat  durch  Einwirkung  des  starken  Stromes  die 
Leitung  nach  dem  Draht,  von  dem  der  explodirte  Toi-pedo  abgerissen  ist, 
unterbricht  und  einen  Widerstand  einschaltet,  der  etwas  grösser  als  der 
Widerstand  W^  des  Torpedu's  vermehrt  um  ist.  Der  Widerstand  ist 
so  gewfthlt,  dass  ein  an  dem  Torpedo  Torbeifthrendes  Schiff  ihn  ausschaltet 
und  den  Torpedo  direet  snr  Erde  ableitet  Da  nun  gewöhnlich  der  Zeiger  F 
auf  einem  Contactstift  o  liegt,  der  mit  allen  Torpedos  verbunden  ist,  und  in 
die  Leitung  bei  A  eine  Bussole  eingeschaltet  ist,  so  wird  das  Voräberfahren 
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eines  Schiifes  ilurch  Ausschaltung:  des  Widerstandes  des  ihm  benachbarten 
Torpedo  den  Widerstand  der  gesammten  Leitang  yermindern  und  somit  die 
StroBittrke  Temehren,  waa  dnroh  «inen  AnsBohlag  der  Magnetnadel  angezeigt 
wird.  Ditsar  AusielilJif  bringt  eiaen  Wecktr  tum  Ltaftea.  Bs  «slMlIei 

bei  A  Wachende  sofort  die  stärkere  Batterie  ein,  wodurch  der  angestosstat 
Torpedo  und  nnr  derselbe  explodirt,  woil  der  stärkere  Strom  in  überwiegender 
Stärke  durch  die  Stelle  geringeren  Widerstandes,  d.  h.  den  von  befreiten 
Torpedo  hindurchgeht.  Bei  diesem  Explodiren  wird  wie  vorher  IV.  (etwas 
grtaMf  als  TT,  +  ^a)  eingesdudtet,  ond  der  bei  iL  Weobende  prilft  naeb* 
träglich,  welcher  Torpedo  explodii-t  ist,  indem  er  bei  Anwendung  der  schwächeren 
Batterie  und  einer  Bussole  nachträglich  allo  Torpedos  einschalket  ond  sieht» 
an  welcher  Stelle  sich  der  stärkere  Widerstand  W.^  findet. 

Neuerungen  an  Apparaten  eum  Imprägniren  vati  Hole.  Von  John 
B»  Bfyihe  in  Boräemus,  Das  Imprägniren  gesobielit  folgendermaasen:  Nach- 
dem der  rohe  Theer,  Oel  eke«  in  den  OeUceseel  B  (Fig.  5)  gelugt  ist»  wird 
Dsmpf  in  den  Ueberhitzer  D  gelassen  und  tritt,  flberhitzt,  durch  Bohr  8  in 
den  Ejector  und  Spannungskasten  F.  Das  San^rohr  dieses  Ejectors  tritt  in 
den  Oelkasten  E  ein  und  senkt  sich  bis  nahe  auf  den  Boden  desselben.  Der 
durchströmende  Dampf  verursacht  in  dem  Ejectorkasten  F  ein  Vacuum,  welches 
den  Theer  von  dem  Boden  des  Oelkessels  E  ia  F  sangt;  hier  nimmt  dar 
Dampf  denselben  auf  und  treibt  ihn  zertheilt  und  erhitzt  in  das  Ausfluss- 
rohr 16,  welches  in  den  Oelkessel  hinein  und  in  denselben  aufwärts  nach  der 
Spitze  seines  Doms  führt,  wo  eR  in  einen  zweiten  Ejector  mflndot.  Iiier  trifft 
der  mit  Theer  etc.  gemischte  Dampf  eiuen  zweiten  Strom  überhitzten  Dampfes, 
welcher  dnroh  Bohr  8  sugeleitet  wird.  Dieser  treibt  das  weiter  lertheilte  nnd 
erhitzte  Oemenge  in  die  Cylinder,  in  denen  das  in  imprägnirende  Material 
liegt.  Der  Saft  und  andere  bei  dieser  Destillation  aus  dem  Holz  kommende 
Producte  vermischen  sich  dabei  ebenfalls  mit  dem  Imprägnirungsmatorial.  Dies 
Gemenge  strömt  von  hier  in  den  Oelkessel  E  zurQck,  wo  es  sich  von  neuem 
mit  Theer  etc.  mischt,  um  wiederum  durch  die  beiden  ^jectoren  aufgenommen 
nnd  snrM  in  ^  ImprlgnirnngscjUnder  getrieben  sn  werden. 

Ist  das  Material  eines  Cylinders  genflgend  impragnirt,  so  läset  man  die 
Dämpfe  aus  diesem  in  einen  frischen  Cylinder  eintreten  und  den  noch  vor- 
handenen Dampf  des  alten  Cylinders  in  einen  Conder)s;\tor,  wo  er  sich  nieder- 
schlägt, um  von  hier  durch  einen  lojector  weiter  zur  Imprägnation  verwendet 
in  werden. 

ScMffssteuerOfparat,  hei  welchem  das  Ruder  nur  in  der  durch  da$ 
Chnmando  bestimmten  RicJUung  gedreht  werden  kann.  Von  Adolph  Fetersen 
in  Hamburg  Der  Schiffssteuerapparat  besteht  aus  einem  Schluss-  und 
Signalapparat,  weicher  von  der  Commandobrflcke  aue  durch  den  Hebel  eines 
sweiten  Signalapparates  in  Wirkung  geastet  wird  nnd  dem  Manne  am  Badar 
nnr  gestattet,  das  Bnder  je  naeh  der  Stelhng  diesss  Hebels  m  bewegen. 

Auf  der  Welle  a  (Fig.  6)  des  Steuerspparates  befinden  sich  zwei  Sperr- 
räder b  und  6',  und  über  jedem  derselben  ist  eine  Sperrklinke  C  bezw.  C* 
angeordnet.  Zwei  eigenthümlich  geformte,  theilweise  excentrische  Scheiben 
d  und  d^f  die  gegen  einander  in  einem,  der  Eintheilung  der  Signalscheibe 
entsprsdienden  WinlLsl  versetst  sind,  kOnnen  dnrch  Qesttnge  nnd  BAder  cs^ 
n.  s.  w.  Ton  der  Oemmaadobrflcke  ans  theilwaiBe  verdreht  werden.  Dieaelbea 


*)  Siehe  auch  unser  Heft  VllI  und  IX,  Jahrg.  18«0,  S.  639. 
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drücken  hierbei  gegen  die  Nasen  c  beziehungsweise  der  Sperikliuken,  und 
beben  oder  senken  diese.  Eine  schwache  Feder  /'  an  dem  ubereu  Kode  der 
Fährung  hat  das  Bestreben,  die  Klinken  stets  nach  unten  zu  di-ücken.  Gleich- 
Mitig  mit  der  Yardrehmig  der  eieeiitrieeiien  Seheibeii  wird  dnreh  das  kodielie 
Bad  y  der  Zeiger  L  auf  dem  Steuerapparate  Terschobeii,  derselbe  wirkt  seiner* 
seits  durch  einen  Hebel  auf  eine  Feder,  diese  schlägt  gegen  die  Signalglocke  s 
und  richtet  die  Aufmerksamkeit  des  Steuernden  auf  das  gegebene  Commando. 

Die  Wirkung  des  Schiuss-  und  Signalapparates  tritt  nur  ein,  sobald  der 
HebeL  an  dem  Signalapparat  auf  der  Comiiiaiidoltrfleke  gewieae  Oianen  flber- 
eeMtet;  eine  der  Klinken  CC*  wird  eingeeteUt,  während  die  andere  «u- 
geKtot  wkd,  um  den  Mann  am  Ruder  zu  zwingiD,  das  Bad  in  der  vom  OsB- 
insndirenden  signalisirten  Bichtaog  zu  drehen. 

Stromgeschwindtgkeitsmesser.  Von  Otto  Fennel  in  Cassel.  Die  Strom- 
geschwindigkeit wird  diroct  am  Instrument  abgelesen,  ohne  CoeflicienteDbastim- 
mung,  ohne  Tabelle  und  ohne  Zeitbeobachtungen.  Das  Instrument  (Fig.  7)  gibt 
nidit  Biir  die  Btlrke,  sondeni  meli  die  GleiehlSmiigkeit  der  StrGnraog  so 
ettamien«  ■ 

Der  untere,  bei  der  Beobachtung  unter  Wasser  befindliche  Theil  besteht 
hauptsächlich  aus  einem  Flfigelrad,  sowie  zwei  konischen  Rädchen,  welche  die 
Drehung  desselben  auf  die  verticale  Welle  T  fibertragen;  während  der  obere 
tketo  Aber  Wasser  befindliche  Theil  swef  Federn  FF*  trägt,  die  dieser  Dnknng 
entgegen  wirken  nnd  dnrdi  die  Qitese  ihier  Aosbisgnng  eine  Messang  der 
drehenden  Kraft,  besiehongsweiss  der  ihr  entsprechenden  Oesehwindigknit  er- 
möglichen. 

Das  Messingrobr  «7*,  welches  der  Welle  T  als  Schutzmantel  dient,  trägt 
die  mit  einer  Scala  Tersehene  Scheibe  S,  Auf  dieser  befinden  sich  zwei  Ständer 
UU^,  deren  nmlegbare  Arme  F  )e  eine  Feder  FF*  tragen.  Yen  diesen 
dient  die  eine  ffir  stärkere,  die  andere  für  schwächere  Strömungen.  In  her^ 
nntergeklappter  Stellung  fasst  eine  der  Federn  in  die  Gabel  G  des  Zeigers  e, 
der  auf  der  Welle  T  sitzt  und  setzt  dem  Bestreben  des  Zeigers,  sich  zu 
drehen,  so  lange  Widerstand  entg^en,  bis  das  Widerstandsmoment  der  Feder 
gleioh  dem  Mement  der  anf  Drehung  wirkenden  Wssseilnft  ist. 

Stgnäk^pparat  für  Marineetoecke.  V<m  Wüliam  Benjamin  Barker  in 
Hoboken,  Huitm  7.  8.  Ä.  In  dem  runden  Gehftose  A  (Fig.  12)  kann  sich 
die  Scheibe  B  drehen.  Diese  enthält  Löcher  c,  welche  den  Signalen  fflr  die 
Corsrichtungen  entsprechen. 

Wird  durch  den  Handgriff  /  mit  Schnüren  h  das  Querstfick  H  gehoben, 
so  eomprimirt  sich  die  Lnft  in  dem  Blasebalg  0.  Infolge  dessen  treten  die 
Bollen  c  in  die  Spiralschlitze  und  da  H  nnf  den  achteckigen  Theil  von 
getreten,  selbst  aber  parallel  geführt  ist,  so  wird  li^  mit  B  um  45"  gedreht, 
die  comprimirte  Luft  strömt  nach  einander  durch  oinigo  der  Lecher  c  zu  dem 
Nebeliiorue  D  und  die  Signale  ertönen.  Bei  jedem  Zug  au  /  erfolgt  eine 
Drehung  von  B  am  45*  (beim  Kachlassen  in  entgegengesetiter  Bidhtnng), 
und  vorher  wird  dnreh  Stellnng  des  mit  B  verbundenen  Zeigers  J?*  das  Signal 
bestimmt,  welches  gegeben  werden  soll.  Durch  entsprechende.  Modificationen 
ist  der  Apparat  für  DampfoebelhOrner  eingerichtet. 
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Sin  nenes  Geiohoss  von  Paliser  fär  die  38  Tonnen  kanone.  —  Diose 
Geschossconstrucüon,  welche  in  England  definitiv  angenommen  werden  wird, 
wurde  von  Mr.  Paliser  vorgeschlagen.  Bei  dieser  neuen  CoDStruction  sind 
die  Geschosswarzen  aufgelassen,  und  die  Gasdichtungsscheibe  (Gas-check)  ist 
mit  dem  Geschossboden  derart  verbunden ,  dass  sie  sich  nach  dem  Schusse 
vom  Geschosse  nicht  loslösen  kann,  was  bei  der  alten  Anordnung  öfters  vor- 
gekommen ist. 

Die  nebenstehende  Skizze,  welche  nach       ausgeführt  ist,  zeigt  die  Be- 


respondirenden  Hohlraum  der  Gasdichtungsscheibe  eingeschoben  wird.  Der 
gewölbte  Theil  AB — CD  den  Goschossbodeas  ist  mit  Rippen  versehen,  welche 
in  der  Achsrichtung  geführt  sind. 

Beim  Schusse  wird  die  gleichgeformto  Wand  der  Gasdichtungsscheibe 
mit  solcher  Gewalt  gegen  die  Kippen  und  in  die  Kreisnuth  gepresst,  dass 
eine  vollständige  Verbindung  der  Gasdichtungsscheibe  mit  dem  Geschosse  er- 
zielt wird. 

Die  Geschosse  sind  aus  Hartguss,  die  Dichtungsscheiben  aus  Kupfer. 
An  der  äusseren  Fläche  sind  die  Gasdichtungsschcibon   mit  kleinen 
Leisten  versehen,  welche  in  die  Züge  eintreten. 


Nene  engliiche  Hinterladkanonen.  (Hiezu  Fig.  2  u.  3,  Taf.  XXV)  —  Infolge 
der  ünglücksfalle  auf  dem  Thünderer  und  DuiLlo,  und  im  Zusammenhange  mit 
der  charakteristischen  Wendung  zu  Gunsten  des  Stahls  als  Geschätzmaterial, 
scheint  sich  die  englische  Artillerie  in  letzterer  Zeit  damit  zn  beschäftigen, 
das  Vorderladsystem  aufzulassen  und  vollständig  auf  das  Rückladsystem  Ober- 
zugehen. Gleichzeitig  entschloss  man  sich,  das  stählerne  Kemrohr  stärker  und 
aus  einem  einzigen  Stück  zu  erzeugen,  so  dass  dasselbe  auch  das  Verschluss- 
system  aufzunehmen  vermag. 

Die  Grundsätze,  nach  welchen  diese  neuen  Geschütze  construirt  werden, 
sind  folgende: 

1.  Das  stählerne  Kemrohr  von  entsprechender  Stärke  reicht  vom  Boden 
bis  zur  Mündung  der  Kanone  und  nimmt  den  Verschluss  auf; 

2.  die  Bereifung  ist  stärker  und  widerstandsfähiger  gegen  die  Bean- 
spruchung in  der  Längsrichtung; 

3.  grosse  Seeienlänge  (25—30  Kaliber); 

4.  erweitertes  Kardusenlager; 

5.  grosse  Anfangsgeschwindigkeit. 


festigungsweise  der  Gasdich- 
tungsscheibe.  Dieser  Theil,  vor- 
erst getrennt  vom  Geschosse, 
wird  unmittelbar  hinter  der 
Pulverladung  in  die  Bohrung 
eingeführt  und  kommt  gleich 
hinter  dem  Geschosse  zu  liegen, 
80  dass  der  Theil  ^  C  des 
Geschossbodens   in   den  cor- 
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Digitized  by  Google 


59« 


Das  üDgewondote  Verschlu^systein  ist  jenes  der  französischen  Marine 
mit  dem  Broadweirschen  Gasabsohluss. 

Die  AnfangsgMchwittfliglrait  soll  Ar  ilas  18  ToonengMchllii  615^  md 
für  das  26*/^  Tonnengeschütz  610^  betragen. 

Als  Geschützmaterial  ist  gegenwärtig  der  Stahl  bevonsugt  und  es  wird 
beabsichtigt,  eine  neue  12Y2Zöllige  Hinteriadkanone,  61  Tonneu  schwer,  mit 
stählernem  Kernrohr  und  Mantel  über  das  Bodenstück  in  Erzeugung  zu 
nehmen.  Bt  staikt  noch  in  Frage,  ob  man  aich  das  StaUaa  aadi  für  die  Ba- 
leifling  das  Bdina  badianen  aoU. 

Aach  dia  PrirotaiabliBcements  beschiftigan  aich  baiaita  mit  dar  Bnan- 
goag  von  st&hlemen  Hinteriadkanonen. 

Figur  2  und  3,  Tafel  XXV  versinnlichen  zwei  nach  diesen  neuen 
Principieu  construiite  Kanonenrohre.  Fig.  2  stellt  einen  von  Sir  W.  Arm- 
atrong  oonatrairten  Hinterlad  8.Z5Iler  Ton  11*/«  Tonnen  Gewicht  dar.  Dar 
Verschluss  ist  der  französische  mit  geriagin  Abänderungen.  Das  ZQndloch  ist 
senkrecht  zur  Rohrachse  gestellt  und  zwar  mündet  dasselbe  in  die  Mitte  des 
Patronenraumcs.  Die  Anordnung  des  Zündlochstollens  ist  so  mangelhaft,  dass 
M  nach  Abgabe  von  circa  10  iSchüsseu  nothwendig  wird,  denselben  zu  wechseln. 

Dia  andere  9*/«"  Hintarladkanione  iat  im  Woolwichar  Aiaenala  eonatrairt 

Die  Firma  VaTaaaenr  ersengt  ihnliche  Hinteriadkanonen,  mit  welchen 
eine  ausserordentlich  grosse  Anfangsgeschwindigkeit  des  Geschosse?  erreicht 
wird,  ohne  einen  besonders  grossen  Gasdruck  m  der  Bohrung  hervorzurufen.  Eine 
7b%t  Yavasseur-Kanone,  welche  mit  einem  Keilverschluss  versehen  ist,  schiesst 
ein  Projectü  von  5*&9  Xilo  mit  einer  PnWerladong  von  3  *72$  Kilo,  and  es 
wird  dam  Qeachaaaa  eine  Anfimgageachwindigkeit  Ton  581  ^  ertheUi 

In  ShoebuTTneea  wnrde  unlängst  ein  merkwürdiger  Versuch  behnfs  Be- 
stimmung der  Anfangsgeschwindigkeit  des  Geschosses  durchgeführt. 

Man  schoss  aus  dem  neuen  Armstrong  8-Zöl!er  ein  Projoctil  von  36*24  KiL 
mit  einer  Pulverladung  von  47  *  6  Kilo.  —  Die  erieichte  Aufaugsgesch windig- 
kM%  betrug  907*4^;  ein  Beaoltat,  welchea  im  eraten  Moment  ftberraacht, 
wobei  jedoch  bemerkt  werden  muss,  daas  das  bei  diesem  Versuch  verwendete 
specielle  Geschoss  bedeutend  leichter  war  als  die  Pulveriadung.  Der  Nutzeffect 
war  in  Hinblick  auf  die  verwendete  enorme  Quantität  von  Pulver  verhältnis- 
mässig gering.  Es  muss  jedoch  erwähnt  werden,  dass  dieses  Geschütz  gewöhn- 
lieh  mit  der  HUfta  dar  arwihBtan  Ladnng  aehiaMit,  nnd  daaa  die  AnfMDga- 
geaebwindigimtt  daa  normalen  Qeaefaoaaaa  600— 620  *y  beträgt. 

(iiJtooye  d^ArmMe.ii)  F.  A. 


Qaiahoiia  nit  brianatar  Spraiglndiiiiff.  —  „JD*  mffiMiemr  Mw^aaraal* 
vom  «•  Angaat  d.  J.  bringt  unter  dem  Titel  r  o  j  e  c  t  i  1  e"  einen  durch 
mehrere  Figuren  illnatrirten  Artikel,  deaaan  aoaingaweiae  Uebetaetiang  wir 
liier  aufnehmen. 

Die  HeiTen  Grasen  in  Backum  und  Helldorf  iu  Mainz  befassen  sidi 
mit  einer  aanan  Biniiebtang  der  Hohlgaaehoaaa,  daran  Gbaaktatiatik  darin 
besteht,  im  Geachosshohlranme  zwei  an  and  f&r  aieb  nicht  ezploaible  Prftpamt» 

unterzubringen.  Diese  Präparate  befinden  sich  in  gesonderten  Einschlüssen  aus 
Glas,  Porcellan  etc.,  welche  durch  den  Stoss  der  Pulveriadung'  beim  Schusse 
sertrOmmert  werden.  Es  können  sich  daher  die  Präparate  während  des  Ge- 
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.schosslluges  inengeu,  was  durch  die  Kotation  des  Projectiles  und  durch  die 
Fragmente  der  zertrümmerten  Einächliessangsgefasse  wesentlich  begünstigt 
wird.  Biedarch  entsteht  eio  expIoebeB  Gemenge,  welches  sowohl  dnreh  die 

Resistenz  eines  mächtigen  Widerstandes  (Panzerplatte)  als  anch  dnreh  die 

richtige  Functionirung  eines  entsprechend  eingerichteten  Zeit-  oder  Porcussions- 
ZÜnders  zur  Detonation  (Explosion  erster  Ordnung)  gebracht  werden  kann. 

Die  beiden  Präparate  sind  einerseits  stets  concentrirte  äalpetei-säure, 
andererseits  Metadinitro-  oder  Di  nitrobenzol,  Phenol  etc. 

Die  proponirte  Einrichtung  der  Geschosse  ist  im  wesentlichen  folgende: 

a)  fftr  Shrapnels  werden  die  beiden  Prftparate  in  die  Sprengladongs- 
lAhre  eingebracht  und  die  Detonation  durch  einen  Zeitzünder  eingeleitet; 

b)  die  Zündergranaten  sind  stets  zweitheilig  und  werden  in  der 
iiegel  mit  einem  Percussionszünder  versehen,  der  an  der  Geschosspitze  oder 
im  Gescbossboden  angebracht  ist;  der  abschruubbaru  Theil  des  Projec- 
tUee  ist  einmal  der  Kopf,  einmal  der  Bed«n; 

c)  bei  den  Paniergranaten  entfiUlt  der  Zflnder»  im  flbrigen  gilt  daa.flir 
Zflndergranaten  Gesagte. 

Ein  näheres  Eingehen  auf  die  verschiedenen  Details  halten  wir  vor- 
Iftufig  für  verfrüht.  In  Poia  wurden  bereits  einschlägige  Vorversuche  durch- 
geführt, deren  Besultate  die  grosso  Brisanz  gewisser  Gemenge  constatirten. 
Wir  werden  jedenfalls  die  Sache  mit  Anflnerksamkeit  Torfolgen  nnd  insbe- 
sondere dann,  wenn  sieh  fflr  die  Pram  Branchbares  ergeben  sollte,  seiner- 
leit  Bericht  erstatten.  Sc 


Artillerievenache  aaf  dem  englischen  Thnrmschiff  Neptun.  —  Die 
Laffeten  der  38  Tonnen  (127«'0  Thurmgeschütze  des  Nei^un  haben  nebst 
den  bjdntnlischen  Ventilbremsen  auch  Schleiftohienen-Bflcklaufbrems^n.  Die 

richtige  Functionirung  der  letzteren  sollte  erprobt  werden,  um  /u  c<msAaldTen, 
in  wie  weit  der  Rücklauf  gehemmt  wird,  wenn  die  hydraulischen  Bremsen  ans 
irgend  einem  Grunde  ihren  Dienst  nicht  veiM-hen  können ;  zugleich  sollte  auch 
die  Wirkung  bestimmt  werden,  welche  die,  durch  das  gleichzeitige  Abfeuern 
oi|ier  Breitseitlage  ans  den  Thnrmgesehlltsen  hervorgemfeoe  SrschfltteraDg 
sowohl  anf  die,  am  Sturmdeck  ober  den  Tbürmen  installirten  Boote,  ab; 
auch  auf  das  Gebälke  des  die  Thürme  tragenden  Decks  und  endlich  auf  den 
Verband  dos  Vorcastells  ausübt. 

Da  die  inneren  Einrichtungen  gelegeutlich  früherer  Proben  schon  hart  mit- 
genommen waren,  befahl  der  commandirende  Admiral,  um  die  voraussichtlicben 
Havarien  auf  ein  Minimum  sn  redueiren,  dass  die  meisten  Schflsse  in  der 
Bichtnng  nach  vorne  abgegeben  werden  sollen. 

Es  wurden  19  Schüsse  theils  mit  kleiner  und  theils  mit  grosser  Ladung 
abgefeuert  u.  z.  6  vom  achteren  und  13  vom  vorderen  Thurme.  Die  vier  ersten 
Schüsse  wnrdeu  von  jedem  Thurme  mit  ausgeschalteter  hydraulischer  Ventil- 
bremse abgegeben.  Mit  100  Pfand  Ladung,  10<*  Elevation  nnd  35*  Backsnng 
nach  achter  steuerbord  betrug  der  BficUauf  der  Geschütze  des  Voi-thurmes 
47",  und  bei  den  auf  20°  nach  achter  steuerbord  gebacksten  Geschützen  des 
Achterthurmes  39  und  48".  Mit  der  grossen  Ladung"  von  130  Pfund  und 
dem  Faliser-Uartgassgeschoss  von  äOO  Pfund  wurden  mit  2®  Elevation  vier 
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Breitseitlaf^en  mit  elektrischer  Zfindting  von  der  Commandi »brücke  aus  abgegeben ; 
die  Geschütze  des  Vorthiiriiics  hattuD  im  Mittel  53  und  bO^j^'t  jene  des 
Achterthurmoä  57  uud  60"  Kückluuf. 

Bei  den  fibrigen  Schflssen  wurde  tnr  Hemmimg  des  Bfleklaafes  die  hydrau- 
lische Bremse  verwendet,  deren  Ventile  mit  lOOO  Pfd.  pro  Quadratzoll  be- 
lastet waren;  man  schoss  mit  grosser  Ladung  und  horizontal  oinircstollten 
Geschützen,  Der  geringste  Rücklauf  war  liiobei  MV  bei  50"  Backsuiig  nach 
steaerbord  vorne,  und  59"  bei  62%°  Bucksuug  iu  derselben  Kicbtuug. 

Die  während  des  Sdiietsens  unter  dem  YoreaateU  poetirten  Leute  erUftrten, 
dass  die  dort  verspürten  Erschflttemngen  nur  geringe  waren,  und  dass  das 
Buggeechfiti  anstand  los  hätte  bedient  werden  )i6nnen.  Die  Erschütterungen 
waren  jedoch  unter  dem  Ilauiitderk  sehr  grof^s,  und  bodeutcnder  Schaden  wurde 
während  des  Versuches  an^t  ri<  htet.  Wie  man  voraussah,  liel  zuerst  ein  Hagel 
von  Glasscherben;  die  bituatiun  gestaltete  sich  nahezu  geiahrlich,  wenn  nach 
der  Abgabe  eines  Sebusses  die  Luft  aus  den  unteren  Blumen  mit  Oewalt 
beraussMmte  um  das  Yacuum  zu  fällen,  welches  sich  dnrch  die  Explosion 
der  grossen  Pulvorladungen  am  Oberdock  gebildet  hatte.  Der  Deckel  des 
Gangspillkopfes  wurde  abgetragen  und  das  Oberdeck  mittschiffs  in  dor  Nähe 
des  Gangspills  plötzlich  derart  gehoben,  dass  die  Deckstütxen  aus  ihren  Fuss- 
lagern  gerissen  wurden.  Der  gante  Verband  des  Vofeastailfl  erfordert  ^e  soig- 
fUtige  Verstirkung.  Ein  Fdd  des  Kartenbauaes  wurde  eingedrttekt,  ein  Coblen- 
lukendeckel  wurde  abgehoben  und  davon  geschleudert.  Ein  auf  Bootsklampen 
am  Sturmdeck  an  backbord  gestauter  Kutter  wurde  der  Läng©  des  Kieles  nach 
in  zwei  Theile  gerissen,  wovon  dor  äus^iTO  weit  über  Bord  Hog.  Viele  Nieten 
uud  Bolzen  der  Glacisplatten  wurden  theils  gelockert  theiis  abgebrochen,  uud 
eine  Unsahl  kleineier  SchAden  registrirt 

Die  Drehvoiriebtungen  der  Thurme  arbeiteten,  trots  der  grossen  Bean- 
spruchungen, denen  sie  unterworfen  wurden,  mit  staunenswerter  Präcision. 

Die  Heftigkeit  der  Erschütterungen  und  deren  uachthoilige  Folgen  auf 
den  Verband  des  Schiffes  haben  speciell  iu  Bezug  auf  das  Abfenern  eine» 
80  Tonnengeschützes  an  Bord  der  Inflexible  zu  ernsten  Bedenken  Antaas 
gegeben,  und  man  versichert,  dass  an  competenter  Stelle  die  Beduction  der 
PolTurladungen  bereits  in  Aussicht  genommen  wurde. 

(nZVmes.«}  em. 

Ib  flfissigen  Zustande  gepresster  SttU.  —  Gelegentlich  der  Besich- 
tigung der  WorTcB  ofthe  Barrouhl^pbmlding'Companp  durch  die  Mitglieder 

der  ninstitution  of  mechaniail  enginccrsu  hielt  Mr.  Davis  einen  Vortrag 
über  das  Pressen  des  flüssigen  S  t  a  Ii  1  o  s  .  an  welchen  sich  eine  kurze, 
denselben  Gegenstand  behandelnde  Discussion  knüpfte.  Ueber  Vortrag  und 
Discussion  entnehmen  wir  dem  nEnginccringi^  vum  6.  August  d.  J.  nach- 
atehendes: 

Mr.  Davis  botont,  dass  besonders  beim  Besaemer-  und  Siemens-Martin- 
process  namentlich  die  oberen  Partien  der  Ingots  porös  und  blasig  sind 
und  führt  sodann  dio  beiden  Hauptursachen  dieser  Feliler  an.  Diese  Ursachen 
bind  einerseits  die  Gase,  welche  sich  beim  üebergang  des  Stahles  auä  dem 
flflstigen  in  den  festen  Aggregatzustand  bilden  und  so  die  Butatehung 
von  Blasen  herbeiführen,  andererseits  eine  Folge  des  Sangena, 
nachdem  sieb  die  Materie  des  noch  flüssigen  Gusskemes  nach  der  Erstarroog 
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der  IohmtsImi  Schichten  nicht  mehr  nttoigemiei  nmanienxiehen  kann,  wodurch 
Spioniingen  und  in  weiterer  Folge  Gassblasen  hervorgerofen  werden. 

Soäann  gedenkt  Mr.  Davis  der  Bestiebungen,  diese  üebelstände  zn 
beseitigen,  geht  auf  das  in  den  Barrow-works  und  in  anderen  Gewerken  an- 
genommene Pressen  des  flüssigen  Stahles  mit  Wasserdampf  über,  rühmt  die 
Biofaehheit  mid  Wirksunkeit  dioser  Froetdnr  und  heht  hnror,  dass  die  Flrio- 
rittt  des  Verfahrens  Mr.  Jonea  in  den  Thoouon-steol-worka  ni  Fitla- 
}mg  V.  S.  zukommt. 

Dort  wird  der  Wasserdampf  aus  einem  starken  Dampfkessel  in  ein 
Keservoir  geleitet,  das  in  der  Nähe  des  Gusskrahnes  situirt  und  mit  einer 
B«he  TOD  BihncD  mMthcn  igt;  Ton  den  Hfthnen  gehen  atsifce  Kantachnk- 
schlftndie  zn  den  einzelnen  Vormen  (Coquillen),  welche  im  Bogen  nm  den 
Gusskrahn  placirt  sind.  Das  flüssige  Metall  wird  durrh  eine  lose,  auf  der 
Coquille  sitzende  Gussröhro  in  die  Form  geleitet,  nach  Beendigung  des  Gusses 
die  Kuhre  durch  einen  dampfdicht  schliessenden  Deckel  ersetzt,  an  diesem  das 
Ende  des  Kantscbukscblauches  befestigt,  die  Zuflusshähne  geöfi'net  und  der 
Waaaerdampf  einatrdmeo  gelasaen.  Dieaer  wirkt  nnn  —  entaprochend  regnlirt  — 
während  der  ganzen  Dauer  des  Erstarrungsprocesses  auf  iVic  obere  Begrenzung 
der  Inpots,  wobei  sich  der  Erfolg  durch  Folgf^ndes  ( liaralitcrisirt :  dio  Ingots 
werden  um  circa  'A%  kürzer  als  beim  gewöhnlichen  Vorfahren,  siud  oben  eben 
und  so  weuig  porüs,  dass  ein  verlorener  Kopf  eigentlich  gar  nicht  vorkommt. 

In  den  Barrow-werks  aind  die  CoqnOIen  fibnlich  conetruirt,  doch  werden 
sie  ans  einer  fahrbaren  Qiesspfanne  gefallt.  Die  dampfdicht  achlieaeenden  Deekel 
der  Coquillen  sind  mit  einem  Schmiedeisenrohre  versehen,  an  dem  sich  auch 
der  Absperrhahn  befindet.  Das  Ilauptdampfrolir  geht  j)arallol  zur  Coquillen- 
roihe  und  ist  durch  gusscisornc  Kohrstutzeu  mit  den  obou  erwähnten  Schmied- 
eisenrohren  verbunden.  Der  Dampfkessel  wurde  von  Adamson  ft  Co.  auf 
200  Pftmd*)  per  ^adratioU  constnfirt  und  hat  3*5'  Dnrchmeeaer  nnd 
9'  Höhe. 

Hierauf  besiirioht  Mr.  D  a  v  i  s  ein  vnn  dem  vorboschriobonen  etwas 
abweichendes,  nach  der  Ansicht  do^  bot  reifen  den  l'ioponcntcn  helir  vortheil- 
baftes  Arrangement,  und  einen  Versuch  der  Cambria-steel-wurka  zum  Pressen 
dea  flttaatgen  Stahlea  Waaser  tu  verwenden,  üeber  dieaen  YerBoeh  apricht 
sich  Mr.  Daria  nngflnatig  aus,  denn  das  doreh  den  Deckel  der  Coquille 
einfliesscnde  Wasser  muss  sich  nach  der  Absperrung  des  Deck«']?-  sehr  rasch 
in  Dampf  verwandeln  und  hinboi  einon  für  die  Arbeiter  und  die  Coquillen 
gefährlichen  und  uncontrolirbaren  Druck  entwickeln. 

Dagegen  lobt  Davis  die  aichere  und  ruhige  Wirkung  dea  eingeleiteten 
Waaaerdampfea,  beapricht  die  enielhare  Brapamia  an  Zeit  und  Arbeitakraft 
nnd  geht  nun  zur  Grösse  des  nothij^cn  Druikos  über.  Dieser  Druck  soll  je 
nach  Jcr  Härte  und  Güte  dos  Stahles  100 — ir>0()  Pfund  per  Quadratzoll 
betragen.  Ingots  aus  gutem,  weichem  Stahle  dürften  bei  KHK) — 1500  Pfund 
Druck  vollkommen  fehlerfrei  sein.  Mr.  Davis  hofft  auf  die  baldige  Erzeugung 
▼orzQglicher  Keaael  nnd  die  Heratellnng  einer  eo  aoliden  Yerbindang  fon 
Coquille  nnd  Dedoel,  dass  Druck  bis  zn  2000  Pfund  per  QuadratzüU  ohne 
Gefahr  angewendet  werden  kann.  Hierauf  wird  auf  comprimirte  Luft  als  Ersatz 
des  Dampfes  hint^ewiescu,  der  einschlägigen  Torpedoversuche  in  Woolwich  und 
des  von  Oberst  Beaumont  proponirten  Tramwaybetriebes  mit  comprimirter 
Lnlt  gedacht. 

*)  DarchgehendM  engliscbetf  Mas»  und  Gewicht. 
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Zum  Schlnss  hebt  Mr.  Davis  den  Vorthoil  eines  elastischen  Drnckes 
^■mpf  oder  comprimirte  Luft)  gegenüber  dem  Drucke  eines  hydraulisch  ein- 
gepressteu  Kolbens  hervor;  dieser  muss  die  erstarrten  Bänder  des 
luguts  stets  erst  zerbrechen  und  niederpressen,  ehe  er  auf 
den  eigentlicben  Gnsskörper  wirken  kann,  jener  drflckt  unter 
allen  Umständen  auf  die  ganze  obere  Begrenzungaflftehe  des 
Ingots.  Nach  Davis'  Ansicht  hat  dahor  die  elastische  Pressung  von  flüs- 
sigem Stahl  und  Eisen  eine  bedeutenilf  Zukunft  und  sollte  insbesondere  bei  der 
Erzeugung  schwerer  Geschützrohre  nicht  aus  den  Augen  gelassen 
werden. 

Die  Dieenaeien  wSffnet  Mr.  Bicharda.  Er  bespricht  aeine  in  den 
Eston-Werken  durchgeführten  Versuche  und  zeigt  drei  Photographien  Yon 
Stalilproben ,  welche  Schnittn  '^irch  die  Längenach«<e  der  Tngots  darstellen. 
Die  erste  Photographie  zeigt  diu  SchuittÜächo  eines  nicht  gepressteu,  die  zweite 
und  dritte  eiues  mit  HO,  respeutive  130  Pfund  Dampfdruck  gepressten  Ingots. 
Ana  dieaen  Schnitten  eraieht  man  die  mit  dem  Waehaen  der  Preeaong  an- 
nehmende YervoUkommnung  des  Stahles.  Da  abeit  auch  der  meist  gepresste 
Ingot  noch  nicht  vollkommen  blasenfrei  ist,  so  spricht  sich  Richards  für 
die  Anwendung  von  höherem  Drucke  aus  und  gibt  bekannt,  dass  Adamson 
&  Co.  für  die  oben  geuaiuiten  Werke  gleichfalls  einen  Kessel  für  200  Pluud 
Dmok  per  QnadnrtaoU  erzeugen. 

Ueber  die  Gase  der  Gassblaseu  sagt  Bichards,  dass  es  beim 
Stahl  heute  gerade  so  sei  wie  einst  beim  Schmiedeisen ;  war  dieses  schlecht, 

so  trug  der  Schwefel  die  Srhiild,  ist  der  Stahl  schlecht,  so  soll  die  Kohlen» 
säure  (Kohlcndioxyti)  herlialten.  Diese  Ansicht  ist  aber  unrichtig,  denn  der 
Kühlensäure^'elKÜt  des  tjasgemcnges  der  Hlasen  sei  sehr  klein.  Folgender 
Versuch  möge  dies  beweisen.  Ein  Stahliugut  wurde  unter  \Y asser  angebohrt, 
die  Gase  aufgefangen,  gesammelt  und  analysirt;  die  Analyse  ergab  7B-6% 
Wasserstotr,  20*4^  Stickstoff,  0*251^  Kohlendioiyd  und  0-8%  Kohlenmonoxjd. 
Das  E(  iirloch  hatte  2^/^'*  Durchmesser  und  i'/,"  Hübe,  da«  gewonnene  Gas- 
quantum füllte  ein  Volumen  von  18  Kubikzoll. 

Hierauf  spricht  sich  Mr.  Kichurds  nochmals  über  die  elastische  Pres- 
aung  des  flfissigen  Stahles  sehr  günstig  aus  und  beantwortet  eine  von  Mr. 
Co w per  gestellte  Frage  dahin,  dasa  bei  Dampfdruck  die  Gase  durch  am 
Boden  der  Coquille  angebrachte  LOeher  ausgetrieben  werden  dflrften. 

Nun  ergreift  Dr.  Siemens  das  Wort.  Er  weist  zunächst  auf  die  von 
Wh  it Worth  ausgeführten. Ver.suche  hin.  bemerkt,  dass  bei  den  ersten  Proben 
der  Erlolg  iiiisbiieb  und  nuin  daher  auf  Druck  von  1 — 2  Tonnen  per  Qnadrat- 
zoU  überging,  wobei  vorzüglicher,  fehlerfreier  Weichstahl  gewonnen  wurde. 
Wo  bei  derlei  Dru<±  die  Gaae  hinkommen,  sei  fraglich ;  Bedner  glaubt,  dass 
aie  stark«  comprimirt  im  Stahle  eingeschlossen  bleiben. 

Hierauf  berichtet  Dr.  Siemens  Aber  den  Kessel  der  LiVABiA  und 

zeigt  an,  dass  er  Stahlproben  desselben  analysirt  habe.  Nachdem  aber  diese 
Sache  eine  halb  ofiiciellc  war,  so  könne  er  auf  die  Details  nicht  eingehen, 
doch  möge  man  dohall»  das  Vertrauen  in  den  Stahl  nicht  verlieren.  Kessel 
aus  derlei  Stahl  beisten  bloss,  wenn  die  Vernietung  mangelhaft,  die  Niet«u 
schlecht  sind,  etc.  etc.;  die  Versuche  Mr.  Dean's  und  der  Messrs.  Baatona 
is  Anderson  bestätigen  diese  Ansicht  ▼ollkommen.  Der  Stahl  Tordient 
das  grösate  Vertrauen.  Beweis  hiefür  sind  die  Proben  der  Admiratttit 
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mit  dem  für  iRis  un>l  Mkrcüky  gelieferten  Stahle;  von  circa  10.000  Tonnen 
wurde  nicht  eine  Platte,  nicht  ein  Winkel  zunlckgestossen ! 

Der  grussto  Feind  des  Stahles  ist  der  Dämon  der  Billigkeit"; 
er  zwingt  die  Werke  zur  Erzeugung  eines  billigen  (schlechten)  und  eines 
theneren  (guten)  Stahles.  Ist  dann  irgendwo  etwas  nicht  gut,  so  wird  der 
Stahl  im  alU'n meinen  Terortlieilt;  hiedardi  ist  mancher,  der  schon  halb 
und  halb  für  den  Stahl  gewonnen  war»  wieder  snm  Schmiedeisen  xorflclc- 
geschreckt  worden. 

Zum  Schlüsse  hebt  Keduer  henrur,  dass  den  Nieten  und  der  Ver- 
nietung der  Dampfkessel  eine  besondere  Beachtung  zugewendet  werden  müsse. 
Stahlnieten  aus  den  Enden  der  Ingote  oder  ans  AbflUlen  sind  ebenso  wie  eine 
schleuderhaftc  Ausffihriing  der  Arbeit  ganz  und  gar  unzulässig. 

Hierauf  sprach  Mr.  Th.  Adams.  Er  constatirto,  dass  von  Seite  iles 
Uandelsanites  vcrsciiiedone  Versuche  ausgeführt  wurden,  deren  Resultate 
gleichfalls  zu  Gunsten  des  Stiüiles  sprechen,  ging  auf  einige  dieser  Versuche 
ein  nnd  berichtete  Aber  einen  von  ihm  erzeugten  Kessel  fftr  2000  Pfd.  Druck 
per  QnadratzoU. 

Der  nfu  liste  Iledner,  Mr.  Snelns,  bemerkt,  dass  Mr.  Richards  sich 
nicht  bostiiiuiit  darüber  ausgesprochen  habe,  wo  die  Gase  beim  Pressen  des 
Stahles  lüukommeu.  Die  Vermuthung,  dass  sie  durch  die  Form  entweichen, 
respective  ansgetrieben  werden,  hält  Snelns  fttr  unrichtig;  seiner  Ansieht 
nach  bleiben  die  Ga.se  im  Stahle,  u.  z.  theils  comprimirt  in  den  Blasen,  theils 
glcichmässig  vcrtheilt,  d.  h.  vom  Stahle  anfgosaii'^t.  Was  ilio  Zusammen- 
setzung der  Gase  anbelangt,  so  ist  Rodner  mit  den  Anschauungen  K  i c Ii  ards 
im  allgemeinen  einverstanden.  Nur  in  Betreff  dos  Xohlendioxydes  wird  mit 
Hinweis  auf  einen  vor  mehreren  Jahren  von  der  „Irtm  and  Steel  ImüMim'^ 
gehaltenen  Vortrag  die  Möglichkeit  nahe  gelegt,  dass  dieses  Gas  vom  Stahle 
aufgesaugt,  d.  h.  gleiehmässig  in  demselben  TOrtheilt  sei.  Zur  Begründung 
dieser  Ansicht  wird  auf  Thatsa'  lirii  liintrewiesen,  sowie  aiioli  lUMs])iele  für  die 
Affinität  gewisser  Metalle  zu  bestimuiten  Gasen  angeführt  worden :  Palladium 
schliesst  700  Volumtheilo  Wasserstoff  ein,  geschmolzenes  Silber  absorbirt  grosse 
Mengen  Yon  Sauerstoff.  Schliesslich  bemerkt  Mr.  Snelns,  dass  es  TieUeicht 
durch  Zusatz  chemischer  Mittel  gelingen  dftrfte,  die  sich  beim  Onsse  ent- 
wickelnden Gase  chemisch  zu  binden, 

Mr,  Hayes  hält  eine  doppolte  Pressung  (gegen  beide  Enden  der  Ingots) 
empfehlen.swert.  Mr.  Sharp  berichtet,  dass  er  bei  Xupfergussen  ein  chemi- 
sches Mittel  benfltse  und  ganz  blasenfireie  Gfisse  erhalte.  Mr.  Cowper 
erOfihet  der  Versammlung,  dass  nachmittags  ein  kleiner,  Ton  Mr.  J.  T.  Smith 
erzeugter  Kessel  gesprengt  werden  soll. 

Sodann  fragt  Mr.  Paget,  ob  Mr.  Davis  von  einem  Vortrage  über  das 
Pressen  des  flüssigen  Stahles  Kenntnis  habe,  welcher  vor  einer  wissenschaft- 
lichen Versammlung  in  Frankreich  bereits  vor  den  ersten  diesbezüglichen  Ver- 
suchen  in  England  und  Amerika  gehalten  wurde,  ferner,  ob  er  über  das  Pressen 
des  Stahles  durch  Luft  in  den  Boltou- Werken  unterrichtet  sei?  Ausserdem 
wiU  Paget  über  den  reellen,  durch  Zahlen  ausgedruckten  Vortheü  der  elasti- 
schen Pressung  sicheres  erfahren. 

Hierauf  bemerkt  Mr.  B.  £.  Crompton,  dass  die  von  Bichards 
genannten  Mengen  von  Waflsersioff  nnd  Stickstoff  anf  Ammoniak  hindeuten, 
weldies  sich  infolge  der  Feuchtigkeit  beim  Onsse  bilden  dflrfte,  und  erwähnt 
femer,  dass  nach  den  Yeisnchen  Edison's  das  gftnzUche  Entfernen  der 
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Guo  die  Zähigkeit  der  Materie  im  allgemeiueu  verriugert.  Mr.  Tweddell 
frlgt»  ob  Kr.  Richards  über  die  spociMieB  Ctewidiie  der  prodneirten  Stelil- 
sortMt  Anftchlius  geimi  könne.  Die  Antworfc  fiUt  leider  Temeinend  ans. 

Zorn  Schiasse  ergreift  nochmals  Mr.  Davis  das  Wort.   Nach  seiner 

Ansicht  sprechen  die  vorgezeigten  Photographien  deutlich  für  den  hohen  Wert 
der  elastischen  Pressung;  auch  dürfte  ein  Druck  von  200  Pfund  per  Quadrat- 
zoli  im  allgemeinen  genügen,  wenn  derselbe  unmittelbar  nach  dem  Gusse 
rar  Wirkong  gelange.  Ueber  den  erwähnten  Vortrag,  respective  Ober  die  Yer- 
enche  Mr.  Considore's  in  Frankreich  war  Davis  bestens  unterrichtet; 
infolge  dos?en  hatte  er  in  seinen  Vortrag  ursprünglich  einen  darauf  Bezug 
habenden  Passus  eingeschaltet,  denselben  je  irtch  nachträglich  wieder  gestrichen. 
Ferner  hat  Davis  in  derselben  Angelegenheit  auf  einen  mit  „Justice"  bezeichne- 
ten! im  nEngiHeermgu  erBcIiieneiien  Artikel  Ten  Hr.  Jones  eineHittheilnog  erhal- 
ten, nach  welcher  in  den  Thomson-Bteel-works  die  ersten  Versache  im  Jahre  1875 
dnichgeftihrt  wurden.  Man  ersieht  hieraus  das  gleichzeitige  Erfassen  ein  und 
derselben  Moe  durch  Mr.  Jones  und  Mr.  Considore.  Ueber  die  Pressung 
des  Stahles  mit  comprimirter  Luft  in  den  Gowerken  zu  Bolton  iai  Mr.  Davis 
nicht  unterrichtet.  Sc. 


Torpedoboot  für  die  russische  Marine.  —  Don  29.  August  I.  .7.  ist 
in  Fiume  ein,  auf  der  Werfte  der  Messrs.  Yarrow  &  Co.  zu  Poplar  für 
Bechnung  der  russischen  Marine  gebautes  Torpedoboot  behufs  Torpedoüberualime 
eingelanfini.  Die  Länge  dea  Bootes  betrftgt  IOC,  die  Breite  12Vi'  und  der 
mittlere  Tie^sang  3  Vs'*  Dieses  Torpedoboot  ist  Ar  das  Schwane  Meer  beetimmt, 
nnd  dflrfte  wohl  das  mächtigste  Fahrzeug  seiner  Classe  sein;  thatsächlich  ist 
es  ein  kleiner  nur  mit  Torpedv>s  1)0wafTneter  Kreuzer.  Die  äusserst  mächtigen 
Maschinen  gaben  dem  Boute  eine  Fahrtgcschwindigkoit  von  22  Knoten  an 
der  gemessenen  Meile.  Um  im  Falle  einer  Maschincuhavaiie  auch  mit  Segel 
fahren  sn  kOnnen,  hat  man  dem  Boote  drei  leichte  Masten  mit  je  einem 
kleinen  Segel  gegeben;  Masten  und  Takelung  sind  derart  eingerichtet,  dass 
sie  leicht  abgenommen  und  auf  Deck  gestaut  werden  kOnnen.  Der  Kohlen- 
vorrath  belauft  sich  auf  10  Tonnen,  das  Boot  kann  damit  eine  Strecke  von 
800  Meilen  bei  10  — 12  Knoten  Fahrt  durchlaufen.  Der  Süsswasservorrath 
beträgt  130  Gallonen.  Das  Boot  führt  ansserdem  das  nötbige  Verbraaehs- 
materiale  nnd  ist  wie  ein  seegehendes  Schiff  mit  den  erforderlichen  Beserve* 
beetandtheilen  der  Maschinen  etc.  ausgerüstet.  Das  Vorschiff  ist  mit  einem 
scharfen  Rammbng  versehen  und  iiat  zum  Schutze  gegen  die  Wellen  ein  stark 
gekrümmtes,  bis  zum  Commandothurm  reichendes  Verdeck,  welches  gegen  hinten 
zu  mit  einem  Schott  abgeschlossen  hi;  in  diesem  Schott  sind  die  ThQren 
angebracht,  dnrch  welche  die  Fischtorpedos  xn  den  AnsstossrOhren  gebracht 
werden.  Diese  letzteren  ragen  an  beiden  Seiten  des  Buges  hervor  und  sind 
parallel  zum  Kiele  installirt.  Die  Lancirvorrichtung  winl  gegenwärtig  in  Fiume 
angebracht.  Das  Torpedoboot  kann  sowuiil  von  Deck  als  auch  vom  Coiumando- 
thurme  aus  gesteuert  werden  ;  es  ist  ausserdem  mit  dem  auf  allen  Yairuwbooten 
installirteii  Bngruder  versehen,  ftthrt  Thomson's  Patent-Compass  und  ist  mit 
BettnngagOrteln  und  Bettnngsmatratzen  reichlich  ansgestattet  Achter  befindet 
sich  eine  bequem  eingerichtete  Cabino  ffir  den  Stab  und  vorne  ein  geräumiger 
Mannschaftsraum.  Die  Bemannung  besteht  aus  drei  Officieren  und  neun  Mann. 
Dieses  Torpedoboot  besitzt  den  Booten  der  LiQiiTNiNQ-Classe  gegenüber  bo- 
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deutende  Vortheile.  Seine  Geschwindigkeit  ist  eine  grössere  und  die  Lancir- 
vorrichtang  ist  dem  feindlichen  Feuer  nicht  ausgesetzt,  da  sin  sich  unter  dem 
Oberdeck  befindet;  ferner  können  beide  Torpedos  mit  wenigen  Secunden 
Unterschied  nacheinander  abgefenert  werden.  Uan  nimmt  an,  dass  der  erste 
Torpedo  die  Hindernisse,  ids  Netze  etc.  beseitigen  und  dadurch  dem  «weiten 
Torpedo  freie  Fahrt  zum  angogriffenen  Schiffe  gewähren  wird. 

Zwei  Reservetorpedos  werden  auf  Dock  gestaut,  wühreud  zwei  in  den 
AusstossrOhren  liegen;  die  grosso  Fahrtgeschwindigkeit  und  der  bedeutende 
KohlenYomth  setzen  dieses  Boot  in  den  Stand,  selbstständig  zu  manöThren, 
nnd  auf  hunderte  Ton  Ueüen  den  Feind  anftnsndien ;  es  dfirfte  daher  als 
Prototyp  eines  Torpedobootes  angesclien  werden. 

Zur  Fahrt  von  England  nach  Fiame  hat  es  beil&ofig  drei  Wochen 
gebrancht.  „Times,"^  em. 


Dti  poitogiMSiohe  Toipedosthiff  FuLMiNiJrFE.  —  Auf  Taf.  25,  Fig.  i, 
geben  wir  nach  dem  nEngineerwffu  die  Zeichnung  dieses  TorpedoschUEM, 

welches  die  portugiesische  Regierung  f&r  die  Vortheidigung  des  Hafens  von 
Lissabon  auf  der  Werfte  der  Tfiames  IrnntoorJcs  and  Shiphuilding  Company 
bauen  liess.  Das  SchiU'  ist  75'  lang,  15'  breit  und  taucht  6';  es  erreicht  an 
der  gemessenen  Meile  liy«  Knoten  Geschwindigkeit. 

Dieses  lUineag  kann  eigentlich  als  Typ  eines  Torpedoechnlschiffes  be- 
zeichnet werden,  da  es  mit  den  verschiedenen  unterseeischen  Angriffs-  und 
Vcrthei(li£rnngswafFen  ausgerüstet  ist.  Es  führt  nämlich  Whitohead-,  Harvey» 
und  Siticreiit  rpL'dos,  und  ist  zum  Logen  von  Minen  eingerichtet,  von  denen 
es  sieben  ätück  an  Bord  hat.  Die  Whiteheadtorpedos  werden  mittels  Dreh- 
Uncirapparat  abgeschossen,  dessen  T^el  von  einer  DampfWinde  bedient  werden; 
letrtere  dient  auch  sur  Handhabung  der  Spieren  und  zum  Legen  der  Minen. 

Um  das  Fehrzeug  mandyrirffthiger  zn  machen,  hat  man  es  mit  Doppel- 
schrauben versehen. 

Der  Fulminante  wurde  nach  Augabeu  des  Capt.  de  Freitas,  Com- 
mandaut  der  Torpedoschule,  construirt.  {n]inginect\u.'^  em. 


Der  Sohraubendampfer  Anthracite.  —  In  unserem  Hefte  VI  und 
Vn  d.  .T.,  S.  420,  brachten  wir  die  Notiz,  dass  die  Firma  I'orkins,  um 
die  Durchführbarkeit  ihres  Systems  von  Dampfmaschinen  zu  versuchen,  den 
Dampfer  äiitbbaoitb  eine  Fahrt  nach  New-Tork  naelien  liess.  Nun  liegt 
nns  die  Kachrioht  ?or,  dass  die  Anthraottb,  zweifellos  der  kleinste  Dampfer, 
der  jemals  den  Ocean  durchkreuzte,  die  Fahrt  in  26  Tagen  vollführt  hat 
Tl.  7W.  legte  sie  in  dieser  Zoit  3550  Moiloii  zurück  und  ihre  kleine  Schraube 
inachte  3,945.035  Umdrehucgen.  Die  Antiikacite  verbrauchte  während 
ihrer  ganzen  Fahrt  nicht  mehr  als  20  Tonneu.  Capt.  Deut  erklirt,  dass 
der  Dampfer  sich  in  jeder  Hinsicht  bewährt  habe.       „Weser  ZHkmgJ^ 
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Der  Foftdampfer  City  of  Rome.  —  Dieser  neueste  and  schnellste 
Postdampfer  verdankt  seine  Erbauung  der  nimmerruhenden  Concnrrenz  der 
grossen  englischen  Dampfschiffahrts-Gesellschafteii.  Wie  die  City  of  Berlin 
seinerzeit  darch  die  Abizona  der  Guyou-Linie  überboten  wurde,  ein  Schiff, 
das  wiederholt  die  Fahrt  von  Qaeenstown  nach  New-Tork  mit  17  Knoten 
mittlerer  Geaehwindigkeit  zurückgelegt  hat,  so  soll  nnn  dieser  Dampfer  durch 
die  City  of  Rome  der  Inman-Linio  in  den  Schatten  gestellt  werden.  Im 
nachfolgenden  geben  wir  eine  Beschreibung  dieses  bis  zum  Sommer  nächsten 
Jahres  fertig  zu  stellenden  Schiffes. 

Die  grösste  Länge  wird  600  engl.  Fuss,  jene  zwischen  den  Perpen- 
dikeln 546,  die  grOsste  Breite  53'  3"  and  die  Tiefe  im  Baum  37'  betragen. 
Dieae  Dimenaionen  aollen  nicht  nnr  die  Brreiohnng  der  angestrebten  Schnel- 
ligkeit, sondern  auch  die  Stabilität  iu  See  und  den  Comfort  der  Passagiere 

gewährleisten.  Das  Schiff  erhält,  wie  die  früher  von  dieser  Gesellschaft  erbauten, 
Klipperbug  mit  Bugspriet.  fcrn«^r  4  Maston  und  3  Kamine.    Eine  grosse 
Au^hl  wasserdichter  Schotte  reicht  bis  zum  Uauptdeck;  die  grösste  der  dadurch 
gebildeten  AbtheOnngen  ist  nicht  Unger  ala  60*.  In  der  Abaicht,  das  Schiff 
im  Falle  dea  Znsammenstusses  und  des  Strandens  noch  wirteamer  vor  Unter- 
tergang  zu  bewahren,  ist  der  Kesselraum  durch  ein  starkes  wasserdichtes  Schott 
in  zwei  Theile  getheilt,  so  dass  jede  Hälfte  der  Kessel  für  sich  benützt  werden 
kann;  mit  einer  Hälfte  wird  immer  noch  eine  Geschwindigkeit  von  13  bis 
14  Knoten  erwartei  Von  den  mhandenen  8  KesaeUi  liegen  zwei  Paar  gegen 
▼01110  und  swei  gegen  achter,  dnreh  welche  Anordnung  ein  groaaer  Bainn  fttr 
die  Kohlendepöts  erübrigt  wird;  die  Wände  dieser  Depöts  werden  ebenfalls 
wasserdicht  und  derart  versteift  worden,  dass  sie  {rloicbsam  eine  zweite  Wand 
und  gleichzeitig  eine  Verbtrirkuiig  der  Längsverbindungon  bilden.  In  der  Aus- 
dehnung der  vorderen  Laderäume  ist  das  Schiff  mit  eiuem  Doppelboden  ver- 
sehen.  Der  Achtersteven,  welcher  88  Tbnnen  wiegen  wird,  soll  das  grteste 
zu  ähnlichem  Zwecke  geschmiedete  EisenstOck  sein.  Die  Spanten  reichen  vom 
Kiele  bis  zum  Scbandeck  und  sind  wie  üWirli  von  Winkeloisen  7  X  ^"  ""'i 
60'  lang.    Das  Schiff  erhält  zwei  voli^tfindigo  luplattoto  Decke,    indes  das 
Zwischendeck  nur  durch  die  halbe  Länge  vollgetührt  wird;  von  neun,  von 
▼ome  bis  achter  laufenden  Kielschweinen  aind  die  fflnf  mittleren  gleich  hoch 
nnd  bilden  gleichzeitig  die  Uaachinon  and  Eesselnnterlagen.  Die  Anssenbeplat- 
tung  ist  wie  auf  allen,  auf  der  Werfte  der  Barrow-tcorJcs  gebauten  grossen 
transatlantischen  Dampfern  ausgeführt ;   die  inneren  Plattengfin'^'e  schliesseu 
dicht  aneinander  und  bildeu  eine  vollständige  Aussonhautbepiattung,  währeud 
die  Platten  der  äusseren  Gänge  den  Dienst  der  Nahtstreifen  versehen  und  nur 
halb  80  breit  als  die  inneren  Gänge  sind.   Durch  dieses  Sjstem  wird  die 
Beanspruchung  der  Nieten  auf  Abschoerung  vermindert  und  es  kann  infolge 
der  Verdoppelung  der  Platten  in  der  Ausdehnung  der  äusseren  Gänge  die 
Stärke  der  Ausscnhaut  vermindert  werden.    Schliesslich  resultirt  daraus  eine 
viel  dauerhaftere  und  dichtere  Arbeit, 

Die  Kaumstätzen  sind  in  zwei  Heihen  installirt  und  zwar  je  eine  per  Seite, 
nm  die  langen  Balken  besser  za  versteifen  nnd  an  unterstützen. 

S&mmtliche  Deckhäuser,  die  Walfischrückendecks  und  die  übrigen  Auf- 
banten  am  Stnrmdeck  aind  ao8.Sisen  hergestellt,  um  den  Beanspmchmigen, 
denen  sie  im  Winter  im  atlantischen  Ocean  anagesetst  aind,  besser  wider* 
stehen  an  können. 
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Kach  rtHUeher  Erwägung  wurde  beschlossen,  dem  Schiffe  bloss  eine 

Schraube  und  zwar  Ton  24'  Darchmesser  zn  geben,  womit  eine  Fahrtgeschwin- 
di£:keit  von  nicht  woniger  als  18  Knoten  stündlich  erreicht  werdon  soll.  Die 
Maschine  wird  aus  drei  Gruppen  nacii  dem  n Tandem :i-Sy?tom  bestellen,  wobei  be- 
kanntlich der  Hochdruckcylinder  hinter  oder  ober  den  Nioderdruclicyündern  steht; 
die  drei  Kurbeln  werden  in  einem  Winkel  von  180"  gegeneinander  gestellt.  Dieser 
Anordnung  wurde  von  anderen  Dreiknrbel-Systemen  aus  dem  Grunde  der  Yontng 
gegeben,  weil  damit  eine  vollkommene  Ausbalaucirung  und  ein  gleichmässigerer 
und  geräuschloserer  Gang  der  Maschine  zu  erzielen  ist.  Jeder  Hochdruck- 
cylinder  wird  von  drei  schmiedeisernen  Säulen  getragen,  wodurch  eiaei-seits 
ein  leichter  Zugang  zu  den  Stopfbachsen ,  anderseits  das  Abaehmin  dsr  sns 
zwei  Stflchen  bestehenden  Cylinderdeckel  im  Bedarfsfalle  unschwer  ermöglicht 
wird.  Kurhelwollo  und  Scliranbenwelle  sind  hohl  und  aus  compiimirtem  Stahl  er» 
zengt.  Die  drei  Horbdrurk  -ylinder  wei  den  4;]".  die  Niederdruckcylinder  8G"  Durch- 
messer und  einen  i,'emf'iiisrliaftliclien  Hub  von  C>'  haben.  Der  Durchmesser  der  Kur- 
belwelle ist  25",  jener  der  Kurbelzapfen Die  Länge  der  Hauptlager  ist.'iii'/V', 
die  der  Kmrbelzapfeulagvr  28*.  Die  Kurbelwelle  wird  64  Tonnen  wiegen;  voll  und 
aus  Eisen  ausgefShrt,  wQrde  deren  Gewicht  73  Tonnen  betragen.  Die  Druck- 
welle hat  24"  äussern  und  Ii"  innern  Durchmesser.  Sie  hat  13  Druckringe 
von  39Y„"  Durchmesser,  was  einer  Druckiläche  von  GOOÜ'^"  entspricht;  dieses 
Stück  wiegt  17  Tonnen.  Die  Propellerwelle  hat  25"  Durchmesser,  ist  307«' 
lang  und  18  Tonnen  schwer.  Die  Maschinen-Fnndamentplatte  wird  100  Tonnen 
wiegen.  Die  Oesammtkflhlfliche  der  Oondensatoien  betrügt  17.0000',  was  einer 
GesammtrWirenlänge  von  17  Meilen  gleichkommt.  Zwei  Luftpumpen  von  39" 
Durchmesser  und  3'  Hub,  und  zwei  doppeltwirkende  Kuhlwasserpumpen  von 
gleichem  Hnb  und  26"  Durchmesser,  sowie  die  Speise-  und  Sodpumpeu  werden 
durch  Hebel  angetrieben,  welche  am  vorderen  und  hinteren  £nde  der  Maschine 
angehängt  sind.  Eine  starke  Centrifogalpumpe  kann  sowohl  zum  Entfernen 
des  Leckwa.«!ser8  wie  auch  als  Girculationspumpe  gebraucht  werden.  Weiters 
sind  drei  Hilfsdanipfpumi'en  '/um  Siu  isen.  zur  Entwässerung  und  zu  Dock- 
zwecken  vorhanden.  Der  Dampf  wird,  wie  schon  erwähnt,  aus  acht  cylin- 
drischen  liOhronkesseln,  deren  Feuerungen  an  beiden  Enden  gelegen  sind,  zu- 
geführt; jeder  Kessel  hat  14'  mitttoren  Docehmceser  und  19'  Länge,  mit 
einem  Dampfiresenroir  von  13''  Länge  und  4'  Dnrehmeeser  und  6  Feuerbüchsen 
zu  3'  9"  Durchmesser,  so  dass  im  pranzen  48  Feuer  vorhanden  sind.  Die 
Roststäbe  sind  0'  lang,  die  Kostflä<  ho  tietrai^t  loson'.  Die  Hullenbleche  sind 
24' 8"  lang,  4'  4  breit  und  1 dick,  und  jedes  wiegt  nahezu  2'/«  Tonnen;  alle 
Nietlöcber  sind  gebohrt.  Die  Fouerbüchsen  sind  aus  Bowlingeisen;  jedes  Feuer 
hat  eine  eigene  ümkehrkammer.  Die  Kessel  sind  fttr  eine  Betriebsspannung 
von  90  Pfund  englisch  auf  den  Qnadratzoll  erzeugt.  Die  Maschinen  sollen 
8000  Pferdekraft  indirirpu,  nbwidil  sie  bis  auf  10.000  gebracht  werden  können. 

Die  Cabineu  des  Capituns  und  des  ersten  Officiers  befinden  sich  im 
Deckhauso  auf  dem  Sturmduck,  also  in  uumittelbarer  Kähe  der  vorderen  Com- 
mandobrOcke  und  des  Steuerhauses.  Zu  beiden  Seiton  des  Starmdecks  sind 
12  Bettnngsboote,  darunter  eines  mit  Dampfmaschine  versehen,  insUillirt.  Das 
Ruder  wird  mit  Dampf  betrieben,  bei  jeder  Ladeluko  steht  eine  Dampfwinde. 
Die  Räumlichkeiten  für  die  Passagiere  sind  selbstver.ständlich  mit  besonderem 
Luxus  und  Comfort  eingerichtet:  der  Boden  aus  Mosaik,  die  Fütterung  der 
Möbel  von  Marroquinleder  und  Seide.  Rauchsalons  sind  zwei  Torhanden  und 
selbst  auf  die  Frtosnrstnbe  ist  nicht  vergessen  wordsn.  Der  Speisesälen  ist 
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72*  lang,  52'  breit  und  wie  alle  übrigen  Häiimlichkeitou  9'  hoch.  Die  Cabiueu 
sind  alle  doppelt,  d.  Ii.  der  erste  Theil  ist  zum  Wohnen,  der  zweite  zum 
Schlafen  eingerichtet,  und  sind  deren  ftr  271  Passagiere  vorhanden.  Die  Kojen 
fftr  die  Emigranten  sind  nicht,  wie  bisher  üblich,  in  zwei,  sondern  bloss  in 
einer  Reihe  mit  zwischonliegonder  Passago  angeordnet,  wodorch  eine  bessere 
Beleuchtung  uud  Ventilation  ermöglicht  wird.  Auf  dem  Ilauptdeck  können 
500,  im  Zwischendeck  weitere  1000  Emigranten  untergebracht  werden.  Klar 
zum  iDseegehen  wird  das  Schiffsgewicht  8000,  sein  Deplacement  bei  voller 
Ladung  13.500  Tonnen  sein,  daher  das  Gewicht  der  Zuladung  5500  Tonnen 
betrftgt.  {nEHtfituer.it)  B. 


Der  Dampfer  Columbia  der  Oregon  Railway  and  Navigation  Com- 
pany. —  Bemerkenswert  an  diesem  Schiffe  ist:  1.  Die  Heis-  und  Yen* 

tilationsTorrichtnng.  Durch  eine  entsprechend  geführte  Bohrleitang  wird 
sämmtlichen  Wohnnlunien  wanno  Luft  zugeführt;  die  Temperatur  kann  in  jeder 
Cabine  dem  Wunsche  des  Bewohners  derselben  entsprechend  geregelt  werden 
und  im  Sommer  dient  die  gleiche  üohrleitung  zur  Ventilation  der  Wohnräume. 
2.  Die  Anwendung  der  Elektricität  in  ausgedehntem  Hasse.  Es  sind 
im  ganien  180  elektrische  Lampen  installirt.  Vier  Bdison'sche  dyname-elok- 
trische  Apparate  sind  im  Maschinenräume  installirt,  so  zwar,  dass  jede  Leitung 
unter  der  directen  Aufsicht  des  Mascliiniston  steht.  In  allen  Cabinon  sind 
elektrische  Glocken  angebracht.  Die  Oajüto  des  Couiinantlanteu  ist  mit  den 
Cabinen  des  Maschiueuleiters,  des  Kechuuugsführers  uud  dos  ersten  Stewards 
dnroh  Telephons  vorhanden.  Bin  elektrischer  Indicator  anf  der  Commando- 
brftcke  gibt  jeden  Augoiblick  die  Botationszahl  der  Maschine  an,  und  zeigt, 
ob  dieselbe  vorwäits  oder  zurück  arbeitet,  Dils  elcktrischo  Mastlicht  wird 
dnrch  eine  im  Zwischendeck  aufgestellte  Maxim'sclie  elektio-dynamiscbe  Maschine 
neuester  Constructiou  betrieben. 

Die  Columbia  ist  334'  lang,  387,'  breit,  23'  im  Baume  tief  und  hat 
8200  Tonnen  Deplacement.  Die  Maschinen  gehören  dem  Gomponndsjsteme  an 
nnd  verleihen  dma  Schiff»  eine  Geschwindigkeit  von  14  Meilen. 

{nSäentific  Ameru!an,tt)  em. 


Schnellaufende  Dampfpinassen  für  die  englische  Marine.  —  Ein 
weiterer  Schritt  nach  vorwärts  ist  in  der  Ausrüstung  der  englischen  Kriegs- 
schiffe geschehen.  Der  oberflächliche  Beobachter  wird  dem  Gegenstände  viel- 
leicht weniger  Wichtigkeit  heimessen,  als  er  in  Wirklichkeit  hat.  Die  Aus- 
rüstung der  Schiffe  mit  schnellaufonden  Dampfbeibooten  ist  jedoch  im  hohen 
Grade  wichtig,  da  sie  sowohl  die  ff»rtR(  hrittlicho  Entwicklung  in  der  Anwen- 
dung der  Dampfkraft  zu  maritimen  Zwecken,  als  auch  die  Vielseitigkeit  der 
Verwendung  <ies  einzelnen  Bootes  bezeichnet.  Gegenwärtig  sind  die  Schiffe  der 
englischen  Flotte  mit  Dampf-Bettungsbooten  versehen^  deren  Länge  twischen 
49  nnd  45'  vaiürt,  nnd  welche  die  Hanpteigenschaft  eines  Bettungsbootea  im 
ausgedehnten  Masse  besitzen,  d.  h.  sie  kentern  nicht,  noch  sinken  sie,  wenn 
sie  voll  Wasser  geschlagen  werden,  da  ihnen  die  luftdichten  Abtheiiungen 
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genügende  Schwimmkraft  sichern,  um  die  Maschinen,  die  Bemannnng  and  die 
Zurüstung  zu  tragen.  Ferner  bilden  die  Luftkäston  einen  integrirenden  Theil 
des  Gerippes ;  infolge  dessen  besitzen  die  Boote  grosse  Laug-  und  Quei  sclüffs- 
foBtigk«it,  Mnneii  daher  auf  Krahneii  ansseDbords  gretragen  werden  und  bei 
jeder  Gelegenheit  sogleich  in  Yerwendong  treten.  Da  diese  Boote  jedoch  nie 
mehr  als  S'/g  Meilen,  unter  Umständen  eine  ganz  annelitubare  Geschwindig- 
keit, realisirten,  sind  sie  doch  nur  im  Stande  für  die  allgemeinen  Servituts- 
dienste  des  Schiffes,  dem  sie  beigegeben  sind,  zu  dienen.  Um  deren  Wirkungs- 
kreis zu  erweitern,  hat  die  englische  Admiralit&t  sich  entsehlossen,  bei  Hr. 
J.  S.  White  in  Bast  Cowes  sechs  eesgehende  Dampfrettungspiiiaasen  in  Be* 
stellang  zu  bringen,  deren  Dimf^nsioneu  etwas  grOsaer,  nnd  deren  Geschwin- 
digkeit um  ein  Bedeutendes  liölior  als  die  der  gegenwärtig  im  Gebrauche 
stehenden  Boote  sein  sollte.  Die  mit  diesen  Pinassen  vor  kurzem  zu  Ports- 
moath  voi'genommenen  Proben  wurden  mit  vielem  Interesse  verfolgt;  deren 
Besnltate  sind  in  mancher  Hinsieht  bemerkenswert.  Die  Boote  sind  4S'  lang 
(d.  h,  3'  Iftnger  als  die  grössten  der  bis  jetzt  in  Dienst  stehenden),  9'  3* 
breit  und  4'  9"  tief;  der  Tiefgang  beträgt  mit  Maschinen  und  /iUrüstung  an 
Bord  2'  8''  vorne  und  3'  5"  achter.  Die  Pinassen  sind  ganz  aus  Holz  nach 
dem  Diagonalsystem  gebaut;  sie  haben  Compoundmaschinen  mit  Hochdruck- 
cy linder  von  77«"  nnd  Kiederdmckcylinder  von  llV."  Durchmesser,  der  Hnb 
bekiigt  8*.  Die  Tierflfigeligeo  Schranben  haben  3'  2%**  im  Dnrdimesser,  4' 
TVi"  mittlere  Steigung  und  5V4"  Länge.  Der  Kessel  ist  in  einem  geschlos- 
senen TTeizraume  installirt;  der  nöthige  Luftzug  wird  in  der  Feuerung  durch 
Ventilatoren  erzeugt,  u.  7,  ganz  in  derselben  Weise  wie  dies  auf  den  Torpedo- 
booten geschieht.  Das  Gosammtgewicht  des  vollständig  ausgerüsteten  Bootes 
betrSgt  152  Cwi  n.  s.  entftllen  davon  86  Gfrt.  anf  die  dampfklare  Maschine 
nnd  66  Cwt.  auf  den  Bootskörper. 

Bei  den  Proben  an  der  2:eme?senen  Meile  entwickelten  die  Maschinen 
120  Pferdekraft  mit  340  Touren  pro  Minute,  und  erreichten  eine  mittlere 
Geschwindigkeit  von  etwas  über  13  Knoten,  also  fast  soviel  als  die  Torpedo- 
boote n.  Classe,  die  man  aber  ansschliesslich  nnr  an  Torpedoiwe<^en  ver- 
wenden kann. 

.Der  Dampfdruck  erreichte  120  Pfand;  die  Maschinen  arbeiteten  mit 
Expansion  auf  V,o  des  Hubes.  Die  mit  einem  Schlage  erreichte  Steigerung 
der  Geschwindigkeit  von  9'/,^  auf  13  Knoten  hat  im  hohen  Grade  befriedigt, 
und  da  der  Kohlenverbrauch  von  G  Pfd.  auf  3  Pfd.  per  indicirte  Pferdekrall 
nnd  Stande  redncirt  wurde,  so  erhielt  man  die  Gescbwindigkeitasonahme  ohne 
dass  die  Kosten  an  Brennmaterial  erhöht  worden  wären.  Die  filteren  Boote 
indicirten  nämlich  bloss  50  Pferdekraft. 

Es  fragt  sich  nun  ob  diese  leichten,  schnellen  und  handlirhen  Boote, 
deren  Geschwindigkeit  ohne  Beeinträchtigung  ihrer  sonstigen  Eigenschaften 
als  seihende  Biettnugaboote  um  ein  Bedentendes  erhöht  wurde,  auch  su 
anderen  als  den  gewOhnlkhen  SerTitutedienaten  eines  Schiffes  verwendbar  sein 
werden.  Ein  Boot  mit  13  Knoten  Fahrt  kann  gewiss  als  Patrouillenboot  aus- 
gezeichnete Dienste  leisten;  ebenso  wird  man  es  zur  Abwehr  eines  Torpedo- 
angriffes  mit  Vortheil  verwenden  können.  Ob  man  sie  aber  auch  zum  offen- 
siven Vorgehen  mit  Torpedos  herrichten  soll,  bedarf  noch  der  Erwägung;  es 
unterliegt  jedoch  keinem  Zweifel,  dass  sie  besser  maaSTriren  werden  als  die 
60'  Torpedoboote  ans  Stahl,  mit  denen  sie  in  gerader  Fahrt  gleiche  Geschwin- 
digkeit besitaen,  weil  ihnen  die  ZwiUlngsschrauben  beim  Wenden  und  aber 
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Steuer  gohon  trefflich  zu  statteu  kommen.  Mit  dem  Kader  allein  und  beide 
Maschinen  volle  Kraft  vorwärts  arbeitend  ,  wenden  sie  in  einem  Kreise  von 
8 — 10  mal  ihrer  Länge ;  mit  einer  Maschine  vorwärts  und  der  anderen  zurück 
arbeitend,  beschreiben  sie  einen  Kreie  tob  kanm  zweimal  ihrer  Lloge  som 
DlirchmeBser.  (nTknea.u)  em. 

Swieeher  Xrranr  Jaboslaw.  —  Eisen  fransOsiechen  Blatte  ent- 
nehmen wir,  dass  die  russische  freiwillige  Flotte  einen  neuen  Zuwachs  durch 
ein  Schiff,  Jaroslaw,  von  j^rrossor  Go.schwindif?koit  erhalten  hat,  welches  Ende 
Juni  1879  von  der  Societc  nouvcUc  drs  forffs  cl  chanticrs  dv  la  Mi  diterrcutic 
auf  Stapel  gelegt  wurde,  und  am  IS.  August  dieses  Jahres  seine  Geschwin- 
dJgkeitsproben  machte. 

Diese  letzteren,  welche  in  Gegenwart  einer  Commission  mssischer  OfBcierd 
unter  dem  I*räsidium  dos  SchilTscapitän  Valitsky  an  der  grossen  gemessenen 
Basis  von  G  "72  Meilen  oder  circa  13  Kilometer  vorgenommen  wurden,  ergaben 
ganz  aussergewühnlich  gute  Besultate.  Das  Mittel  der  zwei  ersten  Touren  war 
16V«  Kneten.  Zwei  andere  Teuren,  bei  welchen  mit  kflnstlichem  Zog 
gefahren  worde»  ei-gaben  etwas  Aber  16'/«  Knoten  im  Mittel.  Die  grOaate 
realieirte  Geschwindigkeit  betrug  16*68  Knoten,  während  der  Contract  bloss 
auf  157..  Knoten  lautete.  Das  Gerippe  des  Jaroslaw  ist  aus  Stahl,  die 
Aussenliautbiplattung  aus  Eisen;  er  hat  90'"/  Länge,  12*5"'/  Breite  und  ein 
Deplucemuut  von  3050  Tonnen.  Auf  eine  Länge  von  40  "V  in  der  Mitte  des 
Schiffes,  welche  von  der  Haschine  und  den  Kesseln  eingenommen  wird,  bat 
das  Schiff  einen  Doppelboden,  welcher  bis  zum  Haoptdeck  reicht  und  durch 
wasserdichte  Schotte  in  sehr  kleine  Abthoilungen  getheilt  ist. 

Die  Maschinen  sind  vom  Compoiindsystemo  mit  drei  horizontalen  Cjlin- 
dern,  und  haben  bei  der  Probe  mohr  als  3000  Plerdekrailt  indicirt. 

Das  Schiff  ist  als  Barkschiff  getakelt  und  ndt  einem  Dsmpfkteuer  and 
Dampfgangspill  versehen.  Die  Ladeiähigkeit,  Kohlen  einbegriffen»  betrSgt 
1150  Tonnen  und  dar  Jaroslaw  kann  ausser  einem  grossen  Schiffssübe  noch 
SO  Passagiere  I.  Classe  aufnehmen.  M.  K. 


Neues  Kanonenboot  för  die  norwegische  Marine.  —  Von  der  Marine- 
werft Cail-Johansvaern  lief  in  der  zweiten  Hälfte  des  Monatü  August  d.  J. 
ein  neues  Dampfkanonenboot  erster  CSasse,  Namens  Ellida  von  Stapel.  Das 
Fahrzeug  ist  aus  Holz  gebaut,  als  Bark  getakelt  und  mit  Toller  Segelkraft 

versehen,  besitzt  aber  daneben  eine  Dampfmaschine  von  750  Pferde- 
kraft, um  dem  Schiffe,  unabhängig  vom  Winde,  eine  Fahrt  von  reichlich 
11  Knoten  zugeben.  Es  soll  fünf  Stück  15  % -Geschütze  und  als  Heckgescbütz 
eine  13  %i -Kanone,  alle  Tom  neuesten  Krupp'schen  Hinterladungss>.stem,  fähren 
und  hat  Raum  fQr  Proviant  fllr  130  Mann  auf  12  Wochen,  sowie  Ar  1000  Tod. 
Kohlen,  Die  norwegische  Marine  besitzt  jetzt  zwei  Fahrzeuge  dieser  Art.  Von 
den  zwei  übrigen  Kanonenhootclassen,  aus  welchen  die  Kflstenvertheidignng 
dem  Bauplane  der  Marine  von  1872  zufolge  bestehen  soll,  zählt  binnen  kurzer 
Zeit  die  zweite  Classe  fünf  und  die  dritte  Classe  16  Fahrzeuge;  das  nach 
dem  Plane  Torgeeteckte  Ziel,  dass  Norwegen  in  1883  drei  Kanonenboote 
erster,  neun  zweiter  und  44  dritter  Classe  fwtig  gebaut  haben  sollte ,  wird 
aber  kaum  erreicht  werden.  {nBdnm'UaMcit) 
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Hydromotonchiff.  —  Eine  Notiz  der  vWeser-Zcifunffu  berichtet  unter 
dem  obigen  Titel,  dass  auf  der  Werfte  G.  Huwaldt  in  Kiel  eiu  Schiff  gebaut 
wurde,  zu  dessen  Beweguntr  hydraulische  Reaction  mittels  eines  von  Dr. 
Fleischer  erfundenen  Hydromotors  verwendet  wird,  and  dasä  »ich  bei  einer 
eisten  Fahrt,  welche  mit  dem  Schiffe  am  7.  September  d.  J,  angestellt  wnrde, 
sehr  günstige  Besnltaie  ergeben  haben.  —  Das  HTdromotoiscliiff  hat  110' 
Lftnge,  IT  Breite,  5*/,'  Tiefgang  und  100  Tonnen  Gehalt.  —  Dasselbe  ging 
von  der  Mündung  der  Swentina  (Kieler  Bucht)  aus,  in  See.  r>er  in  Tliätig- 
keit  gebrachte  Api-arat  setzte  das  Schilf  sofort  kräftig  in  Bewegung'  uml  liess 
dasselbe  sich  danu  ruhig  vorwärts  bewegen.  Das  ausliiessende  Wasser  war 
hinter  dem  Schiflis  nnr  in  der  Form  Ton  iwei  nnscfartnbaren  Wellen  sichtbar, 
die  weit  kleiner  als  jene  eines  Schraubendampfers  waren.  Der  Apparat  wirft 
in  dor  Minute  etwa  20.000  Liter  Wasser  aus.  Das  Schiff  crreichto  cinu  Ge- 
schwindigkeit vi»n  1)  Knuten.  Die  als  Maximalgeschwindigkeit  projectirten 
10  Knoten  wurden  deshalb  nicht  erreiclit,  weil  noch  einzelne  Tbeile  des  Appa- 
rates läcbt  regulirt  und  der  Yersnch  überhaupt  nur  ein  Torliafiger  war. 
Während  der  FUurt  kam  dem  Schiffe  ein  kleiner  Segler  entgegen.  Der  Stoner- 
maan  liess  dmsolben  bis  nahe  an  den  Bug  des  Schiffes  anfahren,  brachte 
dann  mittels  dor  Hydromutorstcucrung  das  Schiff  nun  Stehen  und  drehte  es, 
obgleich  stillstehoud,  sofort  nach  backbord. 


Stapellaof  des  Espieoli-:.  —  Am  20.  September  ist  auf  der  köuigl. 
Werlte  zu  Devonport  die  Gomposite-Niederbordcorrette  EspitoLB  Ton  Stepel 

gelaufen.  Der  Kiel  dieses  Schiffes  wurde  am  23.  September  T.  J.  gelegt.  Der 
ESPIKOLK  ist  170'  lang,  :{(>' hrcit  und  hat  ein  Deplacement  von  1124  Tons; 
seine  Maschinen  sollen  900  riordekraft  indiciron.  Der  Espihglk  ist  ganz 
aus  Stahl  gebaut  und  mit  eiuer  Aussenhaut  au»  Holz  vorsehen.  Kr  ist  eiu 
Schwesterschiff  des  Phoenix,  der  MnuiTDA  und  des  Mutine,  und  unter- 
scheidet sich  von  den  beiden  erstgenannten  nur  dadnrchf  dass  seine  Schraube 
nicht  snm  Hissen  eingerichtet  ist.  (»STtmes.e)  D. 


Biegsame  Kupplang  für  Schraubenwellen  von  S.  W.  Snoden  in 
Dublin.  (Fig.  8—11,  Taf.  XXIU).  —  Die  WeUe,  welche  von  der  gewöhnUch 
inmitten  des  SchifiiBB  angeordneten  Haschine  sur  Propellerschnnibe  fBhrt, 
erreicht  bei  grossen  Schiffen  sehr  oft  eine  betriehiliohe  Llnge  und  wird  daher 

bei  <ii onormen  Leistungen,  die  sie  übertragen  muss,  gegen  die  unvermeid- 
liclit'n  Ungleichheiten  ihrer  verschiedenen  Lagerungen  äusserst  empfindlich. 
Kommen  nun  hierzu  noch  die  Bewegungen,  welchen  der  Schiffskörper  bei  hoher 
See  ausgesetzt  ist,  so  ist  es  wohl  erklärlich,  dass  schon  wiederholt  Bruche 
solcher  Schranbenwellen  Torgekommen  sind,  und  es  muss  nur  flberraschen, 
dass  nicht  unter  allen  Umständen  zur  Behebung  dieser  Gefahr  zwei  oder 
mehrere  biegsame  Kupplungen  in  die  Welle  eingesetzt  werden.  Doch  sind 
selbstverständlich  die  gewöhnlich  angewendeten  biegsamen  Kupplungen  hier 
von  vorn  herein  ausgeschlossen,  sowohl  wegen  der  ungewöhnlich  hohen  Tor- 
sionsbftfte,  als  andi  wegen  des  anf  die  SchiaiibenweUe  kommenden  Längs- 
Schubes. 
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Eino  spcciell  für  die  Schranbenwellen  construirte  Kapplang  ist  auf 
Tafel  XXIII,  Fig.  8  — 11  dargestellt.  Dieselbe  bewirkt  in  solider  Weise  eine  voll- 
st&ndige  Centrirung  der  Wellenenden  und  gibt  den  Mitnehmeru  reichliche 
und  leicht  in  Sttmd  zu  haltende  Auflageflächen. 

Zur  Osotrinnig  dient  tin  Kugelgelenk,  gebüdti  «bowits  fon  «Iner 
hohlen  Engel,  welche  auf  das  konisch  abgedrehte  Ende  der  einen  Welle  aaf- 
gekeilt  und  durch  eine  in  die  Ku£rel  rinpelasscne  Mutter  versichert  ist.  ander- 
seits von  zwei  Kugelschalen,  deren  eine,  mit  einer  Flansche  versehen,  auf 
das  zweite  Welienrad  geschraubt  wird  und  mit  vier  starken  Schiaubeubolzen 
die  andere  Kngelechale  Utig^  Die  Kngel  and  die  Sdialen  eud  mb  Ghteatahl 
herzasteilen  und  bewirken  eine  verlieBlieiie  Terbindnng  der  beiden  Wellen, 
welche  allen  achsialen  Beanspruchungen  gewachsen,  jedoch  selbetrerst&ndlich, 
soweit  sie  bis  jetst  beecbriebeu,  ein  Toreionunoment  tu  übertragen  nicht  im 
Stande  ist. 

Za  diesem  Zwecke  bat  die  Kugel  rier  starke  Zapfen  angegossen,  über 
welche  je  ein  warfelfSrmiger  Mitnehmerldoti  geschoben  ist  Die  Kogelechnleii 

haben  iiu  den  betreffenden  Stellen  (Fig.  10)  entsprechende  Erweiterungen, 

in  welche  jedoch  die  Klötze  nicht  genau  passen,  sondern  nach  allen  vier 
Seiten  etwas  Luft  erhalten,  um  die  gewünschte  Biegsamkeit  zu  erzielen.  Eine 
mit  vier  Stiftschrauben  über  diesen  Ausschnitt  befestigte  Platte  schliesst  die 
Hitnehnier  nnd  die  Kugelflftehen  ToUetlndig  ab  nnd  sichert  so  die  gute  Erhal- 
tung derselben;  anderseits  Usst  sich  jederzeit  bequem  der  Stand  der  ICit- 
nehmorklölze  untersuchen  und  eine  erforderliche  Aoswechsliuig  derselben  ohne 
jedes  weitere  Zerlegen  vomehmen. 

{„Ditiylct  's  poli/tcchnischcji  t/oui  wai.") 


Neuer  Hock'scher  Motor.  —  Au  Stdie  der  untor  der  Bezeichnung 
„Hock 'scher  Motor"  bekannten  calorischeu  Maschine,  welche  bisher  in  (}er 
Industrie  mehrfach  verwendet  wurde,  baut  die  Fabrik  von  Julius  Uock«ü:  Co. 
in  Wien  eine  neue  Art  von  Betriebsmascliinen,  welche  wegen  der  Tersehiedenen, 
durch  sie  gebotenen  Vortheile  sich  jedenfiüls  bald  einer  beMchtUchen  Yw- 
breitung  erfreuen  dürfte. 

Ihre  Wirkungsweise  ist  ganz  genau  derjenigen  der  Dampfmaschine  gleich, 
nur  erfolgt  die  Beschaffung  des  gespannten  Dampfes  in  neuer  und  ganz  eigen- 
thQmlicher  Art,  und  zwar  ohne  Dampfkessel  oder  sonstiges  Gefäsü,  in  welchem 
Wasser  nnter  einem  höheren  als  dem  atmosphlrischen  Drucke  Torhanden  wftre. 
—  Eine  Compicssionspuuipe  drückt  bei  derselben  Luft  in  einen  hermetisch 
abgeschlossenen  Ofen ;  diose  Luft  unterhält  das  im  Ofen  brennende  Feuer, 
indem  sie  durch  den  glühenden  Broinistoff  liindurchstreicht.  Auf  ihrem  weiteren 
Wege  trifft  die  nunmehr  in  Verbrennoogsgase  von  hoher  Temperatur  um* 
gewandelte  Loft  einen  sehr  feinen,  durch  eine  ganz  kleine  Pompe  eiugelBhiteB 
Wasserstrahl  nnd  gibt  an  dieses  Wasser,  indem  sie  es  verdampft,  etetn 
grossen  Theil  ihrer  Wärme  ab.  Die  so  abgekühlten  Verbrennongsproducte  und 
der  auf  vorgenannte  Weise  gebildete  überhitzte  Dampf  besitzen  dann  gleiche 
Temperaturen  nnd  gehen  innig  gemengt  in  den  Arbeitscylinder  des  eigentlichen 
Motors,  der  auch  eine  gewöhnliche  Dampfmaschine  sein  kann. 

Da  bei  diesem  nenen  Hock'schen  Kotor  kein  Dinpfkesssl  TOiiiaadMi 
ist,  nnd  nnr  bei  jedem  Kolbenhübe  Wasser  in  sehr  geringfllgiger  Mengt  «ift* 
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gespiitek  wird,  irolebfis  momentan  verdampft»  so  ist  bei  demselben  jede  Ex- 
plosionsgefiihr  absolut  ausgeschlossen.  Durch  den  Entfall  des  Kessels,  und 
da  ferner  auch  kein  eigentlicher  Kamin  für  die  Zugbildung  und  Zugerhaltung 
nothwendig  ist,  stellen  sich  die  Aulagekosteu  eines  solchen  Motors  unter  allen 
Umständen  geringer  heraus,  als  die  einer  gleich  starken  Dampfmaschine  mit 
Dampfkessel  und  XamiB. 

Es  ist  schon  ans  der  Betnehtnnir  der  Wirknngsweise  einlenehtend,  dase 
der  ökonomische  Effect  des  neuen  Hock*schcn  Motors  nur  ein  günstiger  sein 
kann.  Dies  wurde  auch  bereits  durch  Versuche  bestätigt;  selbst  kleinere  Ma- 
schinen dieses  Systemes  verbrauchen  stündlich  nur  etwa  1  Kg.  Kohle  für  jede 
efTeciive  Pferdeki-aft ;  grössere  Maschinen,  die  mit  geringerem  Füllungsgiade 
arbeiten,  weniger  als  1  Kg.  BezQglicli  des  Kohlenverbrancbes  steht  dieser 
Motor  also  ilen  besten  Dampfmaschinen  gleich. 

Als  S(  limiorniatcrial  der  Cylinder  wird  lediglich  Wasser  vei-wendet. 

Berflcksiclitigt  man ,  dass  das  Gemenge  von  Dampf,  Verbrennnngspro- 
ducten  und  Luft,  uachdem  es  im  Clünder  gearbeitet  hat,  noch  zu  Hoiszwecken 
Tenrendet  werden  kann ,  was  in  vielen  Indostriesweigen  s^  erwflnseht  ist, 
so  ist  erkenntlich,  dass  sieh  auch  die  allgemeinen  Betriebskosten  mit  Bfick* 
sieht  auf  den  früher  erwähnten  geringen  Kohlen-  und  Schmienuaterialvertarandi 
niedriger  stellen  müssen,  als  bei  den  I)ani|ifuiaschinon. 

Aus  dem  Gesagten  geht  hervor,  dass  der  neue  Hock 'sehe  Motor  die 
vielfachen  Vorzüge  der  Danipfmaschiueu  mit  jener  der  Ueissluftmaschinen  in 
sehr  einfacher  Form  und  bei  absoluter  Gefahrlosigkeit  verbindet,  und  somit 
in  vielen  Fällen  der  Dampfmasdiine  vorsusiehen  sein  wird. 

Da  diese  neuen  und  interessanten  Motoren  in  allen  Formen  und  Grössen 

ausgeführt  werden  können  —  und  nicht,  wie  vielleicht  vcrmuthet  wird,  gleich 
den  von  derselben  Finna  bisher  in  den  Handel  gesetzten  Maschinen  nur  den 
Zwecken  der  Kleingewerbe  dienen  sollen,  vielmehr  auch  für  stationäre  Anlagen 
aller  Art,  für  Locomobile,  Locomotive  und  auch  für  Schiffsdampfmaschinen  in 
Aussicht  genommen  sind  —  so  haben  wir  es  fOr  entsprechend  gehalten, 
unsere  Leser  Aber  selbe  in  Kenntnis  su  setien.  F. 


Mallory-Propeller.  —  Den  Lcsoru  unserer  MiUheilungcn  ist  die  Mallory- 
schraube  bereits  aus  dem  im  liaud  VII,  Jahrgang  1878  Seite  541  enthaltenen 
Artikel  bekannt 

Dieser  Propdler  wurde  vor  kunem  snm  erstcnmale  in  England  erprobt 
Die  Murinebehörde  hat  eigens  zu  diesem  Zwecke  bei  Mr.  J.  S.  White  in 
East-Cowes  eine  Pinasse  bauen  lassen ;  die  Schniul)e  ist  mittels  Getriebe  und 
entsprechendem  Eingriff  derart  auf  der  Welle  montirt,  dass  sie  wie  ein  ge- 
wöhnliches Buder  gedreht  werden  und  jeden  beliebigen  Winkel  zur 'Kiellinie  ein- 
nehmen kann;  infolge  dessen  wird  das  Buder  gans  entbehrlich. 

Der  Dampfkessel  ist  in  der  Yorpiek  des  Bootes  installirt,  wihiend  die 
Dampfbylinder  am  Heck  aufgest^t  sind,  und  zwar  derart,  dass  ne  unmittelbar 
auf  der  verticalen  Welle  wirken,  welche  die  Schraube  dreht. 

Während  der  Probe  lief  man  sechs  Gänge  mit  nach  vorwärts,  und  zwei 
Gänge  mit  nach  rückwärts  arbeitender  Maschine.  Der  Unterschied  in  der 
mittleren  Geschwindigkeit  zwischen  den  beiden  Gangarten  war  kaum  V,  Knoten, 
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da  man  mit  voller  Kiuft  vorwürtsj  laufend  8 '020  Knuten  mit  339  Umdrehungen, 
und  mit  Völler  Kraft  rückwärts  laufeud  8*451  Knoten  mit  340  Umdrehuugen 
xurAcklegte.  Um  die  Haschinen  vom  Yorwärtsgaog  mit  Volldampf  anf  den 
Bflckw&i-tsgang  mit  Volldampf  zu  stellen,  benötliigt  man  10  Seconden. 

Die  bemerkenswertesten  Kesultate  ergaben  die  Drehverseche.  Das  winzige 
Fahrzeug  entwickelte  eine  solche  Dewegliclikeit,  dass  es  nicht  nur  auf  seine 
eigene  Länge  —  42'  —  wendete,  sondern  auch,  vom  Erfinder  Oberstea  Mallory 
seHwl  gofitonerty  slninitlicfae  Touren  einer  Contre  danse  mit  atannenawerter 
Leiditli^t  ansfflhrte.  Das  Boot  beschrieb  unter  andern  die  Figur  einer  8  in 
37»  Secanden. 

Diese  Probe  hat  alle  Betheiligten  im  höchsten  Grade  befriedigt;  die 
Vibrationen  am  Heck  waren  aber  derart  bedeutend,  dass  man  djc  Construc- 
tioD  des  Achterschiffes  jener  Boote,  die  mit  Mallory^Propeller  veräeheu  werden 
sollen,  entspiecheod  starlc  aasfUhren  muss.  em. 

* 

Wasidtaalenpropeller  tob  A.  Heel  in  BIslefeld.  —  Zum  Portbewegan 

von  Schiffen  durch  Ansaugen  und  Ausstossen  einer  Wassersäule  hat  JL  Heel 
in  Bielefeld  einmi  Propeller  construirt,  welcher  es  auf  einfache  Weise  erraPg- 
licht,  Richtung  und  (ieschwindigkeit  der  treibenden  Wassersäule  nach  Bedürfnis 
zu  ändern.  An  beiden  Seiten  de.s  Schiffes  wird  je  ein  solcher  A2)parat  angebrach;, 
welcher  eind  Wasaereiiile  möglichst  tief  unter  der  Wasserliide  und  parallel  snr 
Sohiffslingenachse  entweder  gegen  den  Bug  oder  das  Hede  des  SdüÜM  treibt. 
Demgemäss  kann  das  Schiff  bei  gleichzeitiger  und  übereinstimmender  Thätig- 
keit  beider  Apparate  vorwärts  oder  rückwärts  bewegt,  bei  entgegengesetztem 
Arbeiten  der  beiden  Propeller  oder  mittels  eines  Apparates  allein  nach  Belieben 
gesteuert  worden. 

Jeder  Propeller  bildet  eine  direct  und  doppelt  wirkende  Dampfpumpe 

mit  Glocken  Ventilen,  deren  Saug-  und  Druckräume  durch  einen  Zwischcnko-stea 
mit  den  seitlich  aus  dem  Schiff  tretenden  Saug-  und  Druckrohren  in  Ver- 
bindung stehen.  Die  Mündungen  dieser  beiden  Rohre  sind  einander  entgegen- 
gesetzt gegen  die  Schiffsend(>n  gerichtet.  Mittels  einer  in  den  Verbindungs- 
kaaten  eingebaaten  Drehklappe  Ismen  sieh  die  Bohre  weduelweise  mit  dem 
Saug-  und  Druckraum  der  Pumpe  in  Verbindang  bringen,  so  dass  das  Waaser 
entweder  vorn  am  Schiff  angesaugt  und  hinten  ausgestossen  wird,  oder  um- 
gekehrt. Endlich  sind  die  Rohrmündungen  selbst  mit  Klappen  versehen,  mit 
deren  Hilfe  .sich  der  Austrittsquerschnitt  des  Druckrohros  verengen  und.  die 
Austrittsgeschwiitdigkeit  der  Wassersäule  entsprechend  steigern  lässt.  Werden 
an  die  Steuerflhigkeit  eines  Schiffes  besondere  Anforderungen  gestellt,  so  ist  es 
sweckmissig,  im  hinteren  Theil  des  Schiffes  einen  solchen  Propeller  quer  ein- 
zubauen, so  dass  die  vom  letzteren  bewegte  Wassersäule  gegen  die  Längen- 
achse des  Scliifl'es  einen  rechten  Winkel  biMot.  Das  einseitige  Ausstossen  des 
Wassers  durch  diesen  Propeller  hat  eine  rasche  Wendung  des  Schiffes  zur 
Folge.  (fiDhigkf*8  Poljffeehmsehes  JowmaL«) 


Beserre- Dampfnebelpfeifen.  —  Die  englische  Admiralität  hat  be- 
8chlos.sen,  sämmtlicho  Schiffe,  welche  ein  oder  mehrere  Dampfbeiboote  fOhien, 
mit  Beserve-Dampfnebelpfeifen  zu  versehen. 
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Die  Glocken  dieser  Pfeifen  haben  6"  im  Onrchmesser,  nnd  letztere  sind 
mit  den  entsprechenden  Rohrou  und  Verschi-aubungen  aaszastatten,  um  sie  an 
einem  der  Bootsdampfkeasel  festipachen  za  kOnucu. 

Trifft  das  in  Fahrt  befindliche  Schiff  Hebel  u,  ao  mnss  augenbUckUcli 

der  Bootsdainpfkessel,  anf  welchem  die  Reservepfeife  montirt  ist,  geheizt  werden. 

Eines  dor  Dainpntpibuotp  ist  an  Bord  an  jenem  Orte  zu  instaUireDy  TOB 
welchem  aus  die  .Sigualpfiffe  am  weitesten  gehürt  werden  können. 

(nBroad  Arrow. n) 


Hebelsignal-Apparat,  System  Biricer.  —  Um  bei  Kebelwetter  die  bei- 
läufige Position  eines  Schiffes  oder  die  von  demselben  gestenerten  Cnrse  so 

signalisiren,  hat  Capitän  Barker  einen  Appai-at  erdacht,  der  mittels  langer 

und  kurzer  Pliffe  die  betrefTemlen  Signale  abgibt. 

Die  Beschreibung  des  Mechanismus'  diese-s  Apparates  halben  wir,  da  der- 
selbe auch  in  Deutschland  patentirt  wurde,  unter  den  Auszügen  aus  dem  Patent- 
blatte  des  Deutschen  Reiches  S.  903  dieses  Heftes  anf^ommen.  Auf  Taf.  XXV 
Fig.  4  geben  wir  eine  Ansicht  dos  zum  Gebrauch  montirten  Apparates;  die 
Hanptbcstan. itheile  desselben  sind:  A  Nebeltminyote.  B  Luftbehäher  auf  dem 
das  Mundstück  der  Trompete  sit/.t,  C  Zeiger  des  gesteuerten  Cur.ses,  T>  Wiutl- 
rose,  F  oberer  und  G  unterer  Cylinder,  1  MetallhüUe  und  J  Yorrichtuug 
xnm  Betriebe  des  Apparates.  Anf  der  Windrose  sind  nur  die  Cardinal-  und 
Intercardinaipnnkte  markirt;  fftr  jeden  derselben  wurde  ein  aus  langen  und 
kurzen  Pfiffen  combinirtes  Signal  angenommen.  An  Bord  eines  Dampfers  kann 
der  Apparat  mit  der  Dampfpfoife  in  Verbindung  gebracht,  und  die  Curssignale 
können  mit  letzterer  abgegeben  werden,  Capitäu  Barker  hat  folgeudes  Schema 
fflr  die  Curssignale  zusammengestellt: 

Für  Cune  «wischen   N  nnd  NO    —  — 

ff     II       ff       NO   «    0    —   —  —  • 

«77         7»  0     n    SO  —   

n      «         n         SO     ji     S    —  —   

»      n         ff  S      n    SW    —  —   

ff»        ff       SWffW    —   —  —  

ff     ff        ff        W     »    NW  —    — 

nn         »         NWffN      —      — 

Auf  der  Windrose  sind  nebst  den  ßrwähnten  Gompasstrichbezeichnungen 
anch  die,  den  letzteren  entsprechondon  Signale  verzeichnet.  Die  Handhabung 
und  Functiouirung  des  Sigiialapparates  geschieht  folgendermassen : 

Nehmen  wir  an,  das  Schiff  steuere  einen  der  Curse  zwischen  N  und 
NO  und  man  woUe  das,  diesem  Cnrse  entsprechende  Signal  abgeben.  Der 
Zeiger,  der  einfach  mit  der  Hand  bewegt  wird,  muss  in  diesem  Falle  vorent 
anf  N  gestellt  werden.  Nun  dreht  der  den  Apparat  It-dienondo  Mann  langfsam 
und  gleichförmig  die  Kurbel,  dadurch  hebt  sich  langsam  der  untere  Cylindor 
mid  comprimirt  die  Luft  im  obereu  Cyüuder,  welch'  letzterer  sich  gleichzeitig 
SU  drehen  beginnt.  Der  Zeiger,  welcher  sich  ebenfaUs  mitdiebt,  bewegt  sich 
▼on  N  nach  NO  und  während  er  diesen  Octanten  der  Boss  pis^it,  artOnt  das 
betreffende  Signal,  im  angenommenen  Falle  ein  langer  und  swei  kurze  Pfiffe. 
Sobald  der  obere  Cylinder  '/j,  Uiiulrehung  gemacht  hat,  und  der  Zeiger  auf 
NO  steht,  löst  sich  die  Zahnradverbindung  von  selbst,  worauf  der  untere 
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Cylinder  wieder  herubsiukt  und  der  obere  Cylinder  sammt  Zeiger  in  die  frühere 
Lage  zurOckkehii.  Jkt  Appftmt  ist  nnn  klar,  das  Signal  zn  wiederbdw.  So 
lange  der  Zeiger  auf  Nord  eingestellt  bleibt,  kann  kein  anderes  Signal  als 

das  den  N — NO-Cursen  entsprechende,  abgegebeu  werden;  es  ist  daher  keiu 
IiTthiim  möglich.  Wird  der  Curs  geändert,  z.  B.  auf  einen  zwischen  0  und 
80  liegenden,  so  hat  mau  weiter  nichts  zu  thun,  als  den  Zeiger  auf  Ost  ein- 
zustellen, worauf  der  Apparat  sogleich  zur  Abgabe  dieses  oeuen  Signals 
bereit  ist  (^nEngtMeerji)  em. 


Elektrische  Beleuchtung  eine«  Docks.  —  Vor  kurzem  wurde  zu  Ports- 
month  ein  erfolgreicher  Versuch  ausgeführt,  das  Dock  des  Inflexihi.e  mit 
elektrischem  Licht  zu  beleuchten.  Der  Zweck  des  Versuches  war ,  sich  die 
Oewissheit  zu  TOrsctaaffen,  ob  die  Erlencbtnng  jenes  immensen  —  416'  langen, 
llO*  breltm  nnd  89'  tiefen  — Abgn*undes  ausfnhrbivr  spi,üm  in  KriogfJ/.t'iteu 
oriei-  ans  einer  sonst  dringenden  Ürsai-]>o  ein  rair/.eisrhiff  nai-h  dorn  Diink»'!- 
wcnlon  /II  fiocken  oder  die  Volleudungsarhoiton  an  einem  Soliitlft  auch  während 
der  Nacht  fortsetzen  zu  können.  Der  Apparat,  welcher  bei  dieser  Gelegenheit 
zur  Verwendung  gelangte,  war  eine  ans  acht  Magneten  nnd  vier  krftfUgen 
Elektromagneten  bestehende  Brash'sche  dynamo-elektriscbe  Maschine,  die 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  800  ünulrohnngen  pro  Minute  getrieben  wurde. 
Die  elektrischen  Lampen  waren  ebenfalls  nach  dem  Brush'schen  System  con- 
struirt.  Es  waren  sechzehn  Lampen  in  einem  Stromkreise  eingeschaltet  und 
an  verschiedenen  Stellen  des  Docks  aufgestellt,  während  die  siebzehnte  in  der 
Tersilbemngswerkstfttte  in  der  N&he  der  Betriebsmasehine  installirt  war.  üm 
8*/|  Ühr  wurden  sämmtliche  Lampen  gleiehseitig  angezündet.  Der  Effect  war 
überraschend:  mit  einem  Male  war  das  j^-anze  Dock  tai,'holi  erlouchtot.  so  zwar, 
dass  jeder  Tlu-il  d^s  liiesenthnnnsciiitlVs  iit'utli<-)i  untors(  liiedon  werdtMi  k<»uBte. 
und  dass  man  ohne  den  geringsten  Anstand  welche  Arbeit  immer  am  Kielo, 
in  der  Kimmnng  oder  an  schwer  nigftnglichen  Stellen  hätte  ansAhren  kennen. 

Die  vertical  gestellten,  circa  Yt^^l^i?*^"  Elektrodenkohlen  der  Lampen 
brannten  ohne  das  geringste  Zeichen  von  Flamrae  nnd  gaben  ein  rnluiros 
weisses  Licht;  das  empfindlichste  ühr  konnte  nicht  das  leiseste  Summen 
vernehmen. 

Die  Kohlen  brennen  nnonterbroehen  dordi  nenn  Stunden,  die  Emeiierang 
respeetif«  der  Wechsel  derselben  geschieht  automatisch. 

Nach  den  b^  diesem  Yersuche  gemachten  Erfahrungen  betragen  die 
Kosten  pro  Lampe  boi  einer  Brenndauer  von  vier  Stunden  2V,  d.  (11  kr.  rioldK 
Die  dynamo- elektrische  Maschine  wurde  durch  eine  12V4Pfoi'dij?e  Dampf- 
maschine, die  120  Umdrehungen  pro  Minute  zurücklegte,  getrieben.  Der  Kohlen- 
Terbranch  stellte  sich  auf  10  Cwt.  fftr  6  Standen;  da  Jedoch  die  Kohlen  von 
minderer  Qualität  waren,  so  liofft  man  mit  einer  besseren  Kohlensorte  den 
Verbrauch  auf  1  Cwt.  pro  Stunde  zu  reduciren. 

Die  c(»mitoteiiten  Behörden  waren  von  den  günstigen  Kesultaten,  die 
das  Brush'sche  Beleuchtungssystem  geliefert,  derart  zufriedengestellt,  da.ss  sie 
die  bei  dJesem  Tersucbe  ▼erwendeten  Haschinen  a&  Bord  des  MnoTAint  auf- 
stellen liessen.  Es  werden  dort  die  Cornmandantenwohnung,  die  OfBcieramease, 
der  Xaschinenraum  und  der  Heizraum  elektrisch  erleuchtet. 
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Vernichtung  des  chilenischen  Transportdampfers  Loa  dorch  die 
Peruaner.  —  obwohl  <lioso  N^tiz  unspren  Losoni  aus  den  Tageblättorn  bekannt 
sein  wird,  glauben  wir  diet>tilbo  (wenn  auch  \v<n,'  'ii  Raummangel  etwas  spat !) 
doek  hier  registriren  »t  sollen.  —  Am  3.  Juli  d.  J.  befand  sich  das  Trans- 
portschiff Loa  des  chilenischen  Blolndegosehwadera  sof  der  Rhede  Tor  OaUao 
vor  Anker.  Ein  peruanischer  Officier  nahm  ein  gewöhnliches  Prachtboot, 
brachtp  in  dosson  Roden  eine  ,,HuIIenmascliino'*  unter  und  bedeckte  sie  mit 
einem  falschen  Boden,  wolchpr  derart  auf  Federn  ruhte,  dass  er  bloss  durch 
das  Gewicht  der  Fracht  niedergehalten  wurde.  Nachdem  dies  geschehen,  belud 
man  das  Boot  mit  einer  reichen  Auswahl  an  Frflchien,  Gemflsen  nnd  Geflügel, 
schleppte  es  während  der  Nacht  in  die  Nähe  des  Blokadegeschwaders  und  gab 
es  vor  Tagosanbrurh  den  Wollen'  proi^.  Das  I^not  trieb  den  ganzen  Tag  in 
der  Rhede  umher,  ohne  von  den  Chilenen  f,'osohen  zu  wordon  ;  {ro<,'en  Abend 
schickten  die  Peruaner,  welche  fürchteten,  dass  es  von  einem  ucutralen  Schiffe 
aufgegriffen  werde,  ein  Boot  ah,  um  M  XQtücknibringen.  Die  Loa«  welche 
gerade  Wachtdienst  hatte  und  bemerkte,  dass  ein  peruanisches  Boot  nach  den 
neutralen  Schiffen  abhielt,  nahm  sofort  dessen  Verfolgfung  auf.  Die  Pemaner 
wandten  sich  nun  zur  Flucht  und  wnssten  dieselbe  so  einzurichten,  dass  sie 
die  verfolgende  Loa  in  die  Nähe  des  Fruchtbootes  brachten.  Zwei  Boote  der 
Loa  bemächtigten  sich  der  willkommenen  Beute  and  brachten  das  Boot  Bord 
an  Bord  mit  ihrem  Schiffe,  wo  die  Ausladung  sofort  in  Angriff  genommen 
wurde.  Bei  der  Abnahme  der  Fracht  setzte  sich  die  mit  der  Ladung  verbun- 
derip  Maschinerie  in  Bewegung,  und  im  nächsten  Aug^enblicke  orfolg'te  die 
Explosiun  von  300  Pfund  Dynamit.  Die  Wirkung  soll  nach  der  Aussage  von 
Augenzeugen  furchtbar  gewesen  sein.  Die  Loa  wurde  fast  aus  dem  Wasser 
gehoben;  eine  mftehtige  Ftomme  umwogte  das  Schiff  nndlQste  sich  schliesslich 
in  dichten  Wolken  schwar/.en  Bauches  auf.  Als  diese  sich  verzogen,  schien  es, 
als  ob  die  Loa  keinon  Schaden  crelitt^>n  habe:  allein  plötzlich  versank  das 
Hintertheil,  der  Bug  hob  sich  hoch  in  die  Luft  und  das  Schiff  vorschwand. 
Die  chilenischen  Kriegsschiffe,  welche  den  Blokadedienst  versahen  —  Blanco 
Encalada  nnd  Huasgab  —  waren  ni  entfernt^  um  Hilfe  leisten  zu  kOnnen; 
die  auf  der  Bhede  liegenden  Schiffe  setsten  dagegen  unTersflglich  Boote  ans, 
und  retteten  im  ganien  40  Mann,  worunter  mehrere  Schwerrerwniidete. 

Pteiie  für  die  besten  in  der  vBmie  mar&ime  ef  eslowtefo«  im 
Jahre  1879  TerSffentlichten  Arbeiten.  Die  mit  der BeurtheQung  der 

eingesendeten  Artikel  betraute  Commission,  bestehend  aus  dem  Vice-Adm«  M. 
.Turien  de  la  Graviore,  Mitglied  der  Akademie  der  Wissenschaften.  Präsi- 
dent; Vice-Adm.  M.  Paris,  M.  Dupuy  de  Löme,  M.  Ed.  Becquerel, 
Mitglieder  der  Akademie  der  Wissenschaften  als  Beisitzer,  und  M.  Ledieu, 
Correspondeot  der  Akademie  der  Wissenschalten  als  Schriiflfflhier,  hat  fthei 
das  Ergebnis  ihrer  Arbelten  dun  Marineminister  Bericht  erstattet;  das  Besnmd 
desselben  geben  wir  hiermit  unseren  Lesern  bekannt: 

„Im  hohen  Grade  wurde  die  Aufmerksamkeit  der  Commission  auf  die 
von  dem  Professor  der  Marineschule  M.  Doueaud  du  Plan  verfasste 
Schrift  „Bistoire  de  PAeadimie  de  Marine*  gelenkt;  da  jedoch  der  Verfhasor 
in  die  Bangsciasse  der  Stahs<^Beiere  gehört,  deren  Arbeiten  an  der  Ooncur- 
renz  nicht  theilnehmen  dürfen,  so  bedauert  die  Commissioa,  ihn  nidit  fBr  die 
Zaerhennung  eines  Preises  in  Vorschlag  bringen  zu  dürfen. 
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„Ungetheiltes  Lob  fanden  im  Schoosse  der  Comraifsion  die  vom  Linien- 
schiffslieuteiiant  M.  Chabaud  Arnauit  vorfassten  Studien  ,^Ueber  die  An- 
wendung der  Torpedos  urtd  über  die  Taktik  mit  den  modernen  Kriegs- 
/foMM".  Diesem  OfBoler  wurde  jedoeh  bereite  einmal  fAr  seine  vortrefflichen 
Arbtitoo  eine  Medaille  zuerkannt ;  es  ist  die  Gonunission  daher  der  Ansicht, 
dass  man  dem  g^enannten  Herrn  für  diesen  nonon  Howeis  seiner  ausgezeich- 
neten Fähigkeiten  die  „belobende  Anerkonnunt?"  aussprechen  möge. 

Die  Commission  liat  demnach  für  die,  iintor  den  Mitarbeitern  der  „Revue 
maritime  et  coloniale'^  zu  vertheileuden  drei  Medaillen  folgende  Herren  in 
Vorschlag  gebracht: 

1.  Den  LinienschiffsUeutenaut  M.  Brossard  du  Corbigny,  füi-  Ueu 
anf  genaue  Beohachtongen  baairten  und  mit  treffliehen  Folgerungen  ferfusien 
Artikel  „Notiz  Über  die  CanaÜakrms  von  Ihingösisch-Cochinchina*^,  Der 
Verfasser  kann  die  sorgfältig  gesammelten,  wertTOllen  Beilagen  nv  dnrch 
besonders  aufopfernde  Arbeit  erlaMii:t  haben. 

2.  Den  Linieuäcluilälieuteuaut  M.  Vidal,  für  die  von  ihm  ^verfasste 
Denkschrift  ^UiAer  das  Sattem  der  eonjuffirten  Compasae*,  Die  geschickte 
nnd  praktiache  DnrchfBhmng  dea  mathematischen  Theiles  dieser  Arbeit  ist 
besonders  hervorzuheben. 

3.  Den  Mascbinisten  M.  E.  Vivaut.  für  die  zahlreichen  Uebersetzungen 
von  technischen  und  maritimen  Artikeln  aus  fremdländischen,  besotiders  engl  i scheu 
Zeitschriften.  Die  Arbeiten  des  genannten  Herrn  verdienen  ob  ihrer  Genauig- 
keit nnd  besonders  ob  der  lichtigen  Uebertragnng  der  fremdlftndischen  Ter» 
minologie,  eine  Belobnng. 

4.  Der  Linienschiffslientenant  H.  P.  de  Cornilli^r- Biciniöre  gibt 

in  einer  T^ncthchm  Studie^'  einige  mit  Geschick  erdachte  Mittel  an.  um 
die  verschiedt^uon  Kvdlutioneii  oiuor  Escadre  unter  Dampf  mit  grö.ssorer 
Genauigkeit  ausführeu  zu  können ;  die  Commission  erachtet  diese  Arbeit  eiucr 
„ehrenvolUa  Erw&hnang"  wflrdlg.  em. 


ftnnitttontiedhd  Jaehtfidurten  sind  niohte  Ungewöhnliches  mehr,  obgleich 
sie  in  den  letzten  Jahren  etwas  seltener  irntden,  so  dass  ihrer  nar  noch 

in  den  speciellen  Sportjournalen  Erwähnung  geschieht.  Um  so  lieber  repro- 
duciren  wir  eine  in  der  7))'achtu  gegebene  historische  L'ebersicht  aller  bisher 
stattgehabten  transatlautischuu  Jachtfahrton,  damit  diese  anfänglich  angestaan- 
ten  Wettfidirten  doeh  vor  ginslieher  Yergeasenheit  bewahrt  bliibsn. 

■s  haben  iolohe  Segelfahrtmi  vstemoomen: 
1851  Ambbica,  Schoner,  170  Tonnen,  Hew*Tork— Havre  31  Tage. 

1863  Sylvia,  Kielschwertschalnppe,  105  T.,  New-York— Havre  16T.S28t 
1857  CriAUTER  Oack,  Schalnppe,  2:\  T.,  New-Y^rk— Livorpool. 
1Ö58  CURliäT.  CoLUMBüS,  Schaluppo,  45  T.  New-Yuik— Cnwes  45  T. 
1869  OiPBKY,  Schoner,  135  T.,  New-York— Queenstown  19  T. 
1866  AUOB,  Kktoehwertaehalnppe,  27  T.,  Boston— Cowes  19  T. 

Hehbibtta,  Sehoner,  205  T.,  Sandyhook-^Cktwes  18  T.  21  St  65  M. 

FlEETWING,        n      206   n  v  »     14  -     6  n    10  77 
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1868  Sappho, 

Schoner, 

274  T., 

New-York 

— Cowes 

14  T. 

1869  II 

n 

310  II 

II 

Queenstown  12  T.  98t.  36  H. 

DAinmjsfls, 

n 

i68  n 

n 

Comt 

19T.178t.61f. 

Meteor, 

9 

293  ff 

» 

y> 

1871  Enciiantuebs, 

n 

253  T) 

Gibraltar. 

1872  Sappho, 

n 

310  n 

n 

Cowes 

18  Tage. 

Dauntless, 

n 

268  » 

» 

n 

25  7) 

1873  BSCHAHTBE8B, 

n 

268  » 

II 

II 

22  » 

Faustinb» 

95  n 

Ii 

ff 

18  n 

1874  V IKING, 

n 

157  n 

n 

9 

30  » 

1880  iNfREPlD, 

270  n 

7» 

n 

24  » 

Die  Sapphü  hat  also  auf  ihrer  zweiteu  Beise  die  kürzeste  Zeit  ge- 
bnraeht,  ntmUch  12  Tage  9  Standes  36  lOiniteB;  diosei  Schiff  ist  dnimal 
▼OD  Amerika  nach  Europa  and  zwninal  siuüfik  gefahren;  die  DauhtlbSB 
machte  zwei  Kundreisen;  die  ENCHANTBE8S  machte  zweimal  die  Fahrt  yon 
Amerika  und  blieb  danu  in  Europa.  Alle  anderen  Jachten  haben  nnr  eine 
Beise  hin  und  her  gemacht,  mit  Ausnahme  der  Crarter  Oack,  Cukistopubb 
CkMjiniBUS  and  QlPSET,  welche  nach  einer  Fahrt  herüber  in  Earopa  Yerkaoft 
worden  mid  des  Kbteob,  der  an  der  afrikaniBclieB  XAete  nrloiw  gia^.  In 
ganzen  wurden  20  Tenehiedeue  UeheHahrten  ron  Anerika  nach  Europa  tob 
17  solchen  EahneDgiii  gemacht.  ffil(iififa.it 


Triette  See-  ud  laad-HAadeleveiltelff  1879.  —  Der  Wert  der  BiB> 

und  AüBjhhr  Triests  anf  dem  Seewege  ist  in  einem  eben  erBchienenen  tabel- 
lariecheD  Amweiae  Ar  die  lotsten  fflnf  Jahre  folgendermasRon  beziffiBrt: 


Einfabrwert  Aasfahrwert 

fl.   .  i. 

im  Jahre  1879  144,871.873  116,633.441 

n     n      1878  133,534.451  112,507.605 

„     „      1877   140,277.466  105,880.563 

„     n      1876  139,194.876  97,896.374 

ff     ff     1875  137,767.643  102,442.449. 


TrieetB  iBadhandel  geatattete  sieh  wihiend  denelben  Periode  folgender- 
maaeen: 

Einfohrwert  Aasfuhrwert 
fl.  fl. 

im  Jahre  1879  108,218.821  95,425  6.-^2 

n     n      1878  104,183.800  97,851.894 

n     1,      1877   98,202. «48  103,988.478 

ff     n      1876   98,921.988  95,384,695 

ff     „     1876    95,925.888  87,911.965. 

Aus  den  betreffenden  tJebersicbten  geht  die  namhafte  Zunahme  dea 
Landverkehrs  seit  ErOffnnng  der  Eisenbahn  am  18.  October  1857  hervor. 
Damals  b.  schränkte  sich  die  Gesauimteinfuhr  auf  607.599  Mctr.  im  Werte  von 
:59,897.186  fl.  und  die  Ausfuhr  auf  429.057  Mctr.  im  Werte  von  34,554.510  fl. 
Der  Gesammtverkehr  hob  eich  seitdem  nach  beiden  Bichtangen  rasch  TOn 
Jahr  an  Jahr,  bis  er  endlieh  nach  Schwankongen  in  einzelnen  Jahren  im  ver- 
flossenen Jahre  6,388.440  Mctr.  bei  der  Einfiihr  und  2,804.099  Mctr.  bei  der 
Ausfuhr  au  Lande  betrug. 
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Der  FauamH-Canal.  —  Die  fraDZüsischo  Akademie  der  Wissenschaften 
hat  jüngst  einen  eingehenden  Beri^^k  über  das  tmerikanisehe  Canalproject 
des  Ilemi  Ton  Lesseps  verGfTentlicht  Die  TOn  demselben  bestimmte  Boote 
lauft  bekanntlicli  von  der  Bay  von  Limon.  an  der  Noidsoite  dos  Isthmus, 
über  Lomii  dd  Mor<i  durch  das  Thal  von  Chai^^res  nach  Matachin ;  von  dort 
fölirt  sie  über  Obiapo,  schneidet  die  Cordiiieren  bei  dem  Passe  von  Culebra, 
folgt  dem  Thale  des  Bio  Grande  mid  errefelit  den  groiaen  Ooena  in  Perico, 
bei  Panama.  Die  allgemeine  Biehtoog  ist  somit  von  NNO  nach  SSW,  die 
Gesammtlinge  wird  45'/,  engUsehe  Meilen'  und  die  Breite  7S  eo^tsche  Fuss 
betiacren,  ausgenommen  beim  Passe  von  Culebra,  wo  sie  eine  geringere  wird: 
die  Tiefe  von  26  —  28'  macht  es  SchiflVn  von  bis  2t>'  Tiefgang  möglich,  deu 
(Jaual  zu  passiren.  Die  Böschungen  sollen  dieselben  sein,  wie  beim  Suez-Caual, 
mir  beim  Dnrcbsebnitt  der  Cordilleren  wdrden  die  Felsen  stellenweise  etwas 
überhängen.  HGIzeme  Lelinon  werden  hiiigs  der  Seiton  in  der  Höhe  der  Wasser- 
linie befestigt,  um  die  Schifl'e  von  den  Felsen  abzuhalten.  Die  Hauptschwierig- 
keit bei  Ausführung  dieses  Unternehmens  soll  die  Construction  eines  grossem 
Fangdammes  in  Matachin  zur  Ableitung  des  Kio  Ohagres  bilden.  Nach  Oafür- 
baltan  der  Oommission  der  IhuuOsiachen  Akademie  ist  snr  Yollendmig  dieses 
Werkes  ein  Zeitraum  von  seht  Jahren  erforderlich  und  sollen  die  Totalkosten 
I  840  Millionen  Francs  betragen. 

Einstwfiloii  wurde  das  {Jegoiipr-tject,  das  den  Canal  durch  Nicaragua  führt, 
von  der  liegierung  dieser  Uepublik  au  eine  —  vorläufig  noch  provisorisch  cousti* 
tuirte  —  amerikanische  OeseUscbaft  concessionirt,  mit  der  Ermächtigung,  sich 
nach  Tolhogener  Organisirnng  »Nicaragua  CanalgeseUscbafttt  an  nennen.  Nack 
dem  Wortlaut  dieser  Concession  muss  der  Wasserweg  tief  genug  sein,  um  die 
grössten  Oceandampfer  durchzulassen  und  haben  die  Schleusen  nicht  weniger 
als  500'  lang  und  28'  tief  zu  sein.  Die  Concession  ist  für  einen  Zeitraum 
von  99  Jahren  vom  Tage  der  Eröffnung  des  Cauals  erthoilt  worden,  doch  soll 
die  Gesellschaft  das  Becht  haben,  den  Yertrag  nach  Wunsch  auf  eine  gleich 
lauge  Periode  zu  crnoueru.  Auch  erhält  sie  das  Privileginm  zum  Baue  einer 
Uferbahn  und  Tolegraphenlinie  längs  des  Durchstiches.  Der  Endhafen  des 
Canals  soll  neutral  und  für  alle  Nationen  frei  sein,  ausgenommen  jene  im 
eventuellen  Kriege  mit  Nicaragua 

Demselbeii  Blatte  tufolge,  welchem  wir  diese  Daten  entnehmen,  wurde 
dem  General  Graat  die  Prisidentschaft  der  amerikaaischeo  CanalgeseHschaft 
mit  einem  Jahresgebalte  von  20.000  Dollars  angeboten,  was  dieser  .iodoGh 
mit  der  Motivirung  abielinte,  dass  das  Project  seiner  Ansicht  nach  auf  mehrere 
Jahi*zehnte  hinaus  keinen  finanziellen  Erfolg  verspreche  und  dass  er  meinen 
Namen  für  kein  Unternehmen  einsetzen  wolle,  das  mindestens  den  eventueileo 
Theilnehmsm  ans  der  jetsigen  Gensration  keine  Tortheilhafte  Gapitalnnlage 
sichere.  {„Engimeermg,'^)  B. 

*}  Uns  zufiUligerweise  directe  zugekommeneo  Nachrichten  sufo^e^  soll  es  troU 
dieser  Coneenion  mit  deir  thatsiehliehen  Ansfltbrang  des  DuehiticheB  eeine  got<Ni 
Wpgc  haben,  wahrsoheinlich  noch  auf  viele  Jalun  hinaus,  da  es  bisher  nieht  gelnagoa 
i«t,  das  Capital  für  dieses  Unternehmen  zu  infeereisiren. 

Amnerknag  der  Bsdaetion. 
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Das  Tannelproject  zwischen  Dover  und  Calais  scheint  denn  doch  nicht 
vollständig  aufgegeben  wurden  zu  sein.  Als  Beweis  hiefür  mag  der  Umstand 
gelten,  dasa  die  Concflsiion  für  den  französischen  Theii  desselben,  welche  iE 
diesem  Jahre  so  Ende  ging,  auf  weitere  drei  Jaiure  der  bisherigen  OeeeUechaft 
prolongirt  wnrde.  {f^Eitfhieering,**)  B. 


Construction  schwerer  Geschütze  in  Woolwich.  —  Die  Erzeugung 
schwerer  Geschütze  fär  die  englische  Manne  in  Woolwich  wurde  nicht,  wie 
Terlaateie,  eingestellt,  sondeni  nnr  theDweise  eingesehrftnlrt.  Gegenwärtig  sind 
daselbst  sechs  80  Tonnen-,  zwanzig  38  Tonnen-,  swOlf  25  Tonnen,  Tiemnd- 

z wanzig  18  Tonnen-,  drei  schwere  Hinterladgeschötze  nnd  sahlreicho  Kanonen 
kleineren  Kalibors  in  Ausführung  begriffen.  Nur  ein  schweres  Geschütz  wurde 
von  einer  privaten  Firma  erzeugt,  ferner  ein  Hinterlader  zu  Versuchszwecken 
bei  Mssrs.  Armstrong  bestellt.  {„Broctd-Ärrow,^)  B. 


Memorie  storiche  sulle  Bocche  di  Cattaro.  —  Di  Giuseppe  Golcich. 
L'auiichita  e  i  tempi  di  mezzo  üno  al  1492.  —  Zara.  G.  Wuditzka,  1880. 
Yeilag  des  Yerfaasers.  Yip.  308  8.  Preis  1  fl.  80  kr. 

Dieses  Werkchen  hat  für  den  Kreis  unserer  Loser  iusoferue  ein  Interesse, 
als  man  darin  sehr  ausführliche  Daten  nicht  nur  über  die  Verhältnisse  der 
Kriegs-  und  Handelsmarine  der  Bocche,  sondern  auch  wichtige  Beiträge  zur 
Kriegsgeschichte  der  Venetianer,  zur  Geschichte  der  serbischen  und  ungarischen 
Kfinige,  über  ihre  Allianien  mit  den  Seeprovinten  etc.  findet  Das  Werk  ist, 
wie  aus  den  stahlreich  aogeÜBhrten  Docnmenten  zn  ersehen,  anf  gewissenhafte 
Quellenstudien  basirt.  Wir  wünschen  dem  Autor,  dass  der  Erfolg  seines 
Buches  mit  der  grossen  Mühe,  welche  die  Verüsssong  desselben  gekostet  haben 
muss,  im  richtigen  Verhältnis  stehen  möge. 


Oetamvchs-TnbeUen  für  Marina- Artüleiisten  Ton  t.  Holleben, 

Capitän-Lieutenant  nnd  Artillerie-Director,  Berlin  1879.  Unseres  Wissens  er- 
schienen diese  „Gebrauchs-Tabellen"  zum  erstenmale  als  Beiheft  zum  (deut- 
schen) Marine-Verordnungs-Blatt  Nr.  21  vom  Jahre  1877,  so  dass  wir  es  hier 
eigentlich  nui-  mit  einer  verbesserten  Auflage  zu  thun  haben,  deren  Inhalt  sich 
wie  folgt  gliedert:  SÜleitangr  ArtQlerie-Katerial ;  Pnlver,  Zänder,  Verpackangs- 
gef&sse,  Geschatz-Ansrästnng;  SchiMsUstsn,  Armirung  der  deutschen  Flotte, 
Tabellen;  Anhang. 

Die  Einleitung  zerfällt  in  einige  knrzgefasste  Erklärungen  und  in  die 
gedrängte  Behandlung  der  in  alphabetischer  Reihenfolge  angeführten,  häufig 
Torkommenden  Materialien ;  diesen  Materialien  sind  zwar  nnr  3 V«  Drnekseiten 
gewidmet,  aber  trotsdem  ist  es  dem  Verfasser  gehingen,  das  Nothwendigste 
xnm  Ausdruck  zu  bringen. 

Der  1.  Tlieil  — Artillerie-Material  —  umfasst  in  :i  Abschnitten 
A,  die  Hohre,  ß.  die  Laffetten  und  C.  die  Geschosse  und  Kaidusen  der  deut- 


Digitized  by  Google 


620 


tdien,  SchifEis-  und  Eästen-G«8chütze.  Jedem  Abschnitie  gehen  einige  erläu- 
tornde  ZeU«ii  yoranSf  sodann  folgt  in  tabeUarischer  Form  soiasagen  die  Be- 

sebreibung  des  Materials. 

Der  tfiboliLirische  Theil  zerfällt  stets  in  zwei  Partien;  die  erste  behandelt 
in  eingehonJer  Weise  das  wertvolle  Material,  während  die  zweite  das  minder 
wichtige  möglichst  kurz  abthut.  Die  Tabellen  sind  mit  vielen  erläuternden 
AnmerlniDg«n  nnd  Ergftntungen  versehen,  welche  im  Vereine  mit  den  Zahlen 
einen  aemlich  Tollständigen  Einblick  in  die  Constraction,  Yerwendung  nnd 
Wii-knDg  des  deutschen  Marine-  und  KOsten-Matorials  gestatten. 

Der  II.  Theil  i^t  mehr  beschreibend  ^'cliultrn  und  behandelt:  T).  Pulver, 
Zflndungen,  Qewehrmunitiüu  etc. ;  E.  Verpackuug^gefässe,  u.  z.  vorzugsweise 
jene  fttr  Munition  und  Maniüonsbestandtheile ;  F.  das  Geschfltz-ZubohOr.  Wo 
es  anging,  ist  anch  hier  die  tabellarische  Eorm  beihehaiten,  in  den  vielen 
Fällen  jedoch,  wo  dies  nnmOglioh  war,  ersetzt  ein  korxer»  piftgnanter  Text 
die  Tabelle. 

Der  III.  Theil  enthält  Tabellen.  Tab.  I  gibt  Tretriesnltatc  der  kurzen 
und  langen  17%»  Kiugkanonen,  sowie  der  langen  26 %i  Kingkanone,  Tab.  II 
die  Armirung  der  deutschen  Flotte.  In  Tabelle  III  ist  eiue  Schiessliste  dar- 
gestellt; an  die  Tabelle  sehliesst  sich  das  zugehörige  Trefferbild  und  eine 
kurze  Anleitung  zur  Bestimmung  des  mittleren  Treffpunktes,  der  Abweichungen 
und  Streuungen.  Tab.  IV  enthält  Keductionszahlen.  V  Reibungscooffiripnten. 
VI  die  specifischcn  Gewichte  mehrerer,  für  die  Artillerie  wichtiger  Matorien. 

In  Tab.  VU  sind  fOr  a  =  90,  d5,  80. .       50,  45°  die  Werte  von  -X-- 

angegeben ;  sodann  ist  durch  ein  Beispiel  erttntert,  wie  man  diese  Werte  snr 

Bestimmung  der  Panzerwirkun^"  beim  Schrägfener  vorwendet. 

Tab.  VIll  gibt  für  ver.schicdeue  Fahvtgcsch windigkeiten  die  Correctur  der 
Seiteuverschiebung  für  500*7  Distanz,  Tab.  IX  drückt  Sechzehntelgrade  in 
Minuten  aus. 

Aus  Tab.  X  entnimmt  nmn  für  verschiedene  Geschossgeschwindigkeiten 
V  nnd  Geschossgewichte  p  ann&hemd  die  totale  lebendige  Kraft  der  Pio» 

jectile;  Tftb.  XI  enthält  die  Factoren  r^     und  ~  für  fvWerte  von  280 

bis  520 *y.  Bei  den  Tabellen  siiid  Beispiele  angefügt 

Tab.  XII,  respective  XIII  gibt  die  zum  Durchschlagen  bestimmter  Panier^ 
wände,  beziehungsweise  Holzrücklagen  nöthige  lebendige  Kraft  \m  Centi- 
meter  Geschossumfang;  der  Tab.  XII  sind  orgäuzen«le  Denierkungen  angeschlosben. 
Tab.  XIV  vergleicht  Cuivon  für  die  Durchschlagsfähigkeit  der  Panzergeschosse. 

Tab.  XV— XX  sind  Umreehnnngstabellen,  Tab.  XXI— XXVI  Logaritli- 
mentafeln  nnd  logarithmisch-trigonometrische  Tabellen. 

Der  Anhang  enthält  die  Flottenliste  der  einzelnen  Mächte  (1878),  eine 
interessante  Vergleichstabelle  über  die  Wirkung  der  neuesten  Panzergeschütze 
und  ein  Verzeichnis  jeuer  artilleristischen  Bücher,  welche  den  deutscheu  K^'iegs- 
sehübn  hinausgegeben  werden. 

Ein  alphabetisches  Inhaltsverzeichnis  erleichtert  das  Suchen. 

Aus  dem  Vorstehenden  ersieht  man  die  Reichhaltigkeit  der  r^Gebrauohs- 
tabellen«,  welche  für  den  deutschen  Marine-  und  Küsten- Artilleristen  ent- 
schieden ein  sehr  brauchbares  Handbuch  sind.  Nicht  minder  wertvoll  sind  die 
nOebranchstabeUenu  überhaupt  jedem,  welcher  sich  rasch  dber  das  deutsche 
Marine-  nnd  Kfiiten-Artilleriematerial  informiren  wilL  Sc. 
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Oesterreich  und  Deutschland. 

Juni  und  Juli  1880. 
Aus  dem  Archiv  der  deutschen  Sfowartc.  1.  J;ihr^'.  1H78.  Heraus^',  von 
der  Diroctiun  der  Seewarte,  gr.  4".  llaiuburg,  Fried lichsun  &  Comp.  15  Mk. 

Baresch,  E.  Der  Schutz  des  Holzes  gegen  Fuuluis  uud  soustiges  Ver- 
derben. 2.  Aufl.  8*  Dresden,  Kuntze.  10  Mk. 

Gfjneinfassliche  Mittheiluugeii  aus  den  Untersuchungen  der  Commission 
cor  wiflaenBGbafUichen  Erforschnng  der  deutschen  Heere,  herausgegeben  im 
Auftrage  des  königl.  Ministeriams  fOr  LsudwirtBchaft,  Dom&Aen  u.  Forsten. 

Kiel. 

Georgi,  Hydrogr.  Seewogo  und  Distanztabellen.  Ein  Ratbgeber  für 
Schiffäführer,  Rheder  und  Befrachter,  nach  den  besten  Quellen  zusammen- 
gestellt  und  bearbeitei  gr.  8*.  Oldenburg,  Schulze.  3  Mk. 

Haoh,  H.  F. ,  Dispacheur.  Instruction  für  Schiffer  deutscher  nach 
bremischen  Bedingungen  Tsrsicherter  Schiffe  in  HavarieftUen. 

Eofineyer,  N.  Etade  snr  les  tempttes  de  TAtlantiqne  septentrionale  et 
pvojet  d'nn  serrnse  t^l^grafildqne  intematiml  rdatif  k  cet  Octen.  Copen- 
hagne  in  Oomm.  bei  Kdhler.  3  Mk.  75  Pf. 

Honsell,  M.  Die  Hamburger  Eisbrecher  und  ihre  Anwendoi^  auf 
Binnenlands-Strömen.  Mit  Hlustr.  8^.  Mannheim,  Bensheimer.  1  Mk* 

Instruction  für  die  SignaLstellen  der  deutschen  Soewarte.  Herausgegeben 

▼on  der  Directiou.  Hamburg,  Friedrichson  Sc  Comp.  2  Mk, 

Jahrbuch,  kleines  nautisches,  fOr  das  Jahr  1881.  BremerliaTeDi  ?.  Van- 

•   gerow.  1  Mk.  50  Vf. 

Krause,  H.,  Postsecr.  Der  Weltpostverkehr.  gr.  8".  IV,  195  S.  Gera, 
K5Uer.  2  Mk. 

Kriegs-Artikei  für  die  kaiserl.  Mariue  2.  Discipliuar-Straforduuug  für 
die  kaiserl.  Marine.  1.  Tbl*  Die  Disciplinarbestrafting  am  Lande  3.  Tbl.  Die 

Discipllnarbestrafnng  an  Bord  in  Dienst  gestellter  Schiffe  und  Fahrzeuge  3  Tbl. 
Die  Vollstreckung  von  Ari'CStotrafcn  auf  den  in  Dienst  gestellten  Schiffen  und 
Fahrzeugen  der  kaiserl.  Marine.  Berlin,  Mittler  &  Sohn  in  Comm. 

Kronenfels,  F.  v.  Das  schwimmende  Flottenmaterial  der  Seemächte. 
Eine  kurzgefassto  Beschreibung  der  wichtigsten  ourop.,  amerikan.  und  asiat. 
Kriegsschiffe  der  neueren  und  neuesten  Zeit.  In  vier  Abth.  I.  u.  II.  Abth. 
Wien»  Hartleben.  4  8.--. 

Sehellen,  H.  Die  neuesteq  Fortschritte  auf  dem  Gebiete  der  elektrischen 
Beleuchtung  und  Kraftübertragung*  8**.  Kffb,  Du  Mont  Schauberg.  3  Mk. 

Schulze,  F.  W.  On  periodical  change  of  terrestrial  magnetiam.  8". 
Shangai,  in  Comm.  bei  Köhler.  1  Mk.  50  Pf. 

TJebersicht,  Monatliche,  der  Witterung.  Herausgegeben  von  der  deutschen 
Seevarte.  Jahrg.  1879.  8".  Hamburg,  Friedrichson  &  Comp.  6  Mk. 

Verzeichnis  der  Leuchtfeuer  alier  Meore.  Herausg,  TOn  dem  hydrogra- 
phischen Amte  der  Admiialität.  Beiiiu,  Mittler  &  Sohn  in  Comm.  2. — . 
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Vortchriften  für  dio  Ausrüstung  S.  M.  Schiffo  und  Fahrzeuge  mit  Ililfs- 
miltoln  zur  Krankenpflege,  sowie  deren  Behandlung  au  Bord.  gr.  Berlin, 
Mittler  &  Suliu.  1. — . 

England. 

Jani  und  Juli  1880. 

Ainsley's,   Roqiiisifo  eloinonts  from   the  nautical  almanac   1882  for 

oiercises  in  Aiusloy's  gunlo  book.  8".  Siuipkin.  6  d. 

Burgh.  X.  P.  Pocket  book  of  ptactical  lulos  for  tho  proportions  uf 
uiüdern  engiucs  and  boilors  für  laiid  aud  marine  purpoöes.  edit,  oblong, 
bound.  Spons.  4  s.  6  d. 

Oovlton  H.  J.  W.  lad  Vorbei  Ü.  A.  Law  relafcing  to  waters.  Sea,  tidal 
and  inland.  8*.  Sweet. 

Conrtney,  J.  The  boiler  maker's  assistant  in  drawing,  templating  and 
calculating  boiler  work  and  tank  werk.  Bevised  and  edifced  hj  D.  Kinnear 
Clark  M.  J.  C.  E.  —  Wcale. 

Bavey,  H.  Differential  expansive  pumping  cngiue.  8".  Spous.  2  s. 
Foord,  J.  F.  Law  of  mercbant  shippiug  and  fredgbt.  8".  Stevens  k  S.  2  1  s. 
Leyland,  R  W.  Round  the  world  in  24  days.  With  map  and  iilust  ra- 
tions.  Post  8®.  pp.  320,  Hamilton.  12  8.  6  d. 

Narrative  of  t}ie  secoud  arctic  expodition  of  C.  F.  Hall,  voyage  to 
Repulse  Bay,  sledge  journeys  to  the  straits  of  Fory  and  Hecha  and  to  King 
William's  Land,  and  residence  amoug  the  eskimos.  Edited  by  J.  B.  Nourae, 

U.  S.  Naval  observatory.  4°.  pp.  694.  Trübner.  28  8. 

Noble  (Capt.)  and  Abel  F.  A.  Beeearohes  in  explosiTes.  Fired  ganpowder. 

4".  pp.  80.  Trübner.  6  s. 

Williams,  C.  W.    Fuel,  its  combustion  and  economy.    With  oxtensivo 
additions  on  recent  practice  in  the  combustion  and  economy  of  fuel  by  D. 
Kinnear   Clark  M.  J.  C.  £.  With  numerous  illuiitratious.    Second  editiou, 
Weale.  4  b.  5  d. 

ITrqnhart,  J.  W.  Electric  light;  ite  prodnetion  and  nee,  embodying 

phiin  (lirections  for  the  working  of  galvanic  batteries,  electric  lamps  and 
dynamo-eloctric  machines.  Edit«d  by  F.  C.  Webb.  With  94  illustrations.  Post 
pp.  304,  Lockwood.  7  8.  6  d. 

Frankreich. 

Juni  und  Juli  1880. 

Bescherelle.  Histoire  des  marios  illut^treb  de  la  France,  de  l'Angltiterre 
et  de  la  Hollande.  In  ffi,  S24  p.  Ardant  ä  Co. 

Cotard,  C.  £tnde  enr  la  question  des  Toies  navigables.  In  8*.  Paris, 
Capiomont  ft  Benault. 

Courtivron,  de,  Capitaine  de  fregato.  Bassin  oriental  do  la  mor  Medi- 
terranee.  Premiere  partie :  Rhrnles,  Ohypre,  Caramanie  et  Syrie.  In  8^  XVI- 108 
p.  Paris,  Challamel  aln^.  1.75. 
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Onieysse.  I'.  Ingenieur- hydi-ogiuph  de  la  marine.  Etüde  sur  Im 
SOndagcs.  In  8".  Paris,  l'haix  Ä:  Ce. 

Loi  (La)  des  cadros  et  las  corps  de  troupos  ilo  la  marine.  Rcssources  ; 
la  Marine  et  le  Budget;  par  un  ofiicier  d'iufauterie  de  Marino  en  retraite. 
In  8^  40  p.  et  3  tableanx.  Tonloo,  Tardy. 

Maave]  de  rinfermier  narin  oa  Instruction  enr  le  lerrke  des  infer- 
mien  maritinies  auprds  des  malades  dans  les  iofermeries  des  ports,  k  bord 
des  nafires  ete.  In  18*  138  p.  aree  flg*  Paris,  Dumaine.  1.50. 

Ponty,  H.  Lieutenant  de  vaisseaii.  Smr  le  comptear  dlectriqae  du  nombre 
de  tours  de  maebine.  In  8°.  avec  flg.  Nancy,  Berger-Levrault  et  Ce. 

Projet  de  maoael  de  rapprenti-eanonnier.   In  32".  282  p.  louloa, 

Majisone. 

Auben  de  Coader,  J.  Dictiouoaire  de  droit,  comoiercial,  iadustriel  et 
maritime.  In  8*.  Oamier  frires. 

Barrepont,  H.  de,  Major.  Art  militaire  soos^aqoatiqae.  Lea  Torpilles. 
In  8^  Ta-674.  aTeo  183  fig.  Paria,  Domaine.  13  fr. 

ttmoa,  Ch.  Ancien  direetenr  de  robeervatoire  de  Marseille.  M^oire  sur 
la  noQvelle  navigation  aatronomiqae.  Paris,  Cbaix  et  Ce. 

Touche,  Chef  d'escadron  d' Artillerie.  De  la  rMstanoe  de  Tair  anz  pro- 
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Amerika. 

Jänner  bis  einschliesslich  April  1880. 
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Chemical  properties  of  rolled  wronght-iron;  rev.  and  abr.  by  W.  Kmii.  N.  T. 
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&  Co. 
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Dor  r>.'  BaY-T'iL.pollcr.  Mc.  DougalPs  selbsttiuitii,'.  Kuhknaufwerfvorricbtung.  ('om- 
poundma^cbiueu  für  Boote.  -  -  Nr.  1287.  Die  Ei»cuinduätrie  Deutticb lande.  ätahlkesseL 

—  Nr.  1288.  Die  Roheisenerzeugung  in  Deatsehland.  üeber  Initandhaltong  der  Schiffs- 
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indnstri«  in  Dmitiebland.  —  Nr.  399.  Ueber  die  Boh«beiiBrt«iigiuig  DeatachludB.  — 

Nr.  400.  Das  elektrische  lAcht  von  .lainin. 
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HonatSMiurift,  tetefreieUseh«,  für  d«n  Orient  (Wien.)  Nr.  7  n.  8.  (finale 

Avseenhaudel. 

Natur.  Die.  (Halle.)Nr.  6.  Internationale  Meteorologie.  Die  Elektricität  als  be- 
wegende Kraft.  —  Nr.  7.  Ueber  Toowibmelimungen. 

PelennaaB'a  lüttlieÜiuigen.  (Gotha  >  Nr.  8.  Die  luel  Kodriguei.  Die  Unter- 
we.-^or  von  Rremon  bis  Bremerhaven.  Die  Untemebuigeii  die  dinischen  KrieKOtdKNMri 

Ikoolf  in  der  Däneniark-Strasse  1879. 
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verhältnisso  der  Spitzbergen  See* im  Jahre  l«79.  Forschung  im  Amazonen-BaKsin.  — 
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RevTie  d'Artillerie  (Paris.)  Jänner.  Die  Artillerie  Italiens.  Notiz  über  eine 
Anwendungsart  des  Gesetzes  der  Trefl'wahrsclieinlichkeit.  —  Februar.  Bemerkung  Qber 
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Musi-hinen  nnd  Apparate  laus  den  Mittheilungen  über  Gefjfnstände  drx  Artillnrir- 
und  Genietccsctix).  —  Nr.  3.  Notizen  über  die  Constrncti»  n  der  <ie.-ohötzrohro.  Grusou's 
Hartgnsspanzerung.  Die  Artillerie  Italiens  (Forts.)  —  Nr.  4.  I>i  ■  Artillerie  Italieni 
( Forts.»   Das  Distan/nn'ssen  in  den  Küstenbatterien.  —  Nr.  5    Beschreibung  einer 
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Revue  de  droit  international.  (Paris.)  Nr.  2.  Die  natiuoalen  Rechte  und  Project 
eines  internatii  iuth  ti  Reglements  fbr  die  Prit^cn  zur  See.  —  Nt.  8.  Ueber  den  inter- 

nationalen  fS<  liutz  der  unterseeischen  Telegraphenkabel. 

Bevae maritime  et  coloniale.  (Paris.)  Jaul.  Zweckmäwigkeit  des  BreitMit> 
fenen  nnd  Vorwhlafir  tu  einem  Kriegtispiel  mm  Stndinm  der  Seegefechte.  Die  Rtndeb» 

marine  Englands.  Studie  über  das  Pulver.  Das  Wendungsvermögen  der  Schiffe.  Be- 
rechnung des  Schraabenpropellers.  Die  Eriegimariue  und  «lie  Kü8teavertheidi|[ang 
ItaHene.  Preim  fBr  die  Verftmer  der  besten  im  Jahre  1879  in  der  Betme  verSvent- 
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iwiscben  Peru  und  Chili.  Lorient,  kgl.  Seearsenal.  Ein  Capitel  aus  der  Geschichte 
Ton  Martinique.  China  und  Japan;  politische,  commerzielle,  maritime  nnd  militärische 
Bemerkungen.  Be.«chreibnng  dea  Gefechtes  von  Ängamos  und  die  Hararien  de.s  Hcascab. 
—  September.  Bergung  des  bei  Mazatlan  gestrandeten  Transportdiimpfer  Khin. 
Die  maritiman  Etabümementa  des  ftaieersten  Ostens.  Die  wiaaeoschaftlicben  Anstalten 
der  früheren  Marine.  Angaben  jener  Terbeseerungen,  die  man  an  den  Peiloompaasen 
anbringen  sollte,  um  sie  für  die  Navigation  verwendbanr  in  geitalten.  Allgemeine 
Uebersicht  der  zeitgenössiscluTi  Miirinegeschichte. 

Rivista  marittima.  (liom.)  Juni.  Das  moderne  Kriegsschiff.  Der  meteoro- 
logische Dienst  in  Italien  (Forts.)  ESntheilnng  der  befestigten  Küstenpunkte,  üeber 
die  ürganisirung  des  königl.  Matrosencorps.  Die  schwedisch'!  arktische  Expedition 
unter  iiem  Coramando  des  Prof.  Nordenskjiöld  (Bericht  des  der  Expedition  als  Hydro- 
graph beigegebenen  köuigl.  ital.  Linienschiffrifähnrich  J.  Bove).  (Forts.)  Das  Arsenal 
von  Vitkoska.  Ueber  die  Verwendung  des  Stahl-  und  Eisendraht  Tauwerks  an  Bord. 
Der  Untergang  des  üuosskb  Kübfümt.  Die  Seeschlacht  bei  Puntu  Augamos  und  die 
Havarien  des  Huascar.  Das  Bombardement  von  Arica.  Kino  brillante  Waffenthat. 
Notizen  aus  fremdländischen  Zeitschriften.  Bibliographie.  —  J  u  1  i  -  A  u  g  u  s  t.  Die  neue 
Marineakademie.  Der  meteorologische  Dienst  in  Italien  (Forts,  a.  Schlu^s).  Die  antark- 
tischen Reisen  und  die  projectirte  italienische  Expedition.  Die  schwedische  arktische 
Expedition  unter  dem  Commando  des  Prof.  Nordeaskjöld  (Bericht  des  der  Expedition 
alt  Hydrograph  beige^ebenen  kSnigl.  ital.  Linienschiffsrihiirich  J.  Bove).  Die  Eriees- 
häfen  1.  Kiel.  Tl.  Wilhelmshaven.  Die  Taktik  auf  hoher  See  mit  den  ciistironaen 
Schiffatypen  und  Geschtttsen.  Die  Seemacht  Frankreichs  und  Englands.  Der  Angrifi 
mit  Torpedos.  Die  Vertbeidigung  einer  vor  Anker  liegenden  Flotte  gegen  Torpedo- 
bootsangriffi-  'aus  den  Mitihcihingen  aus  dem  Gehiete.  ars  Scewesem).  Vai<co  de  Gania 
nnd  diei^ntdeckuDg^reisen  der  Portagieeen  im  XV.  Jahrhundert.  Statistische  Daten  über 
die  Kosten  der  Indiensthaltung  der  in  der  Lerante  beflndliehen  kSnigl.  Sehiffe.  No- 
tizen aus  fremdländischen  Z^-itschriften.  B-bliographie.  —  September.  R»^isi^bericht 
der  königl.  Corvette  Vettor  Pisani.  Die  arktische  Expedition  unter  dem  Commando 
des  Prof.  Nordenskjöld  (Bericht  des  der  Expedition  als  Hydrograph  zu^theilten  k. 
ital.  Schiffsfähnrich  J.  Hove)  Die  Schiffsmaschineii  Die  in  Italien  und  im  Auslände 
durch  Italiener  betriebene  i* ischerei.  Ueber  die  Administration  des  königl.  Matrosen- 
corps. Die  Küstenvertheidigung  Frankreichs.  Der  Krieg  in  Südamerika,  rnblicationen 
des  kr*nigl.  hydtogiaphiachen  Amtes.  Notixen  aas  fremdläodiachen  Zeitoogen.  Biblio* 
graphie  etc. 

Rondadian,  Dentaelie,  für  Ctoographie  i»d  OeseUehte.  (Wien.)  Iii,  Nr.  is. 
Die  Yergrosserung  der  Häfen  und  der  schiffbaren  Verbindungen  in  Franloreicb. 

Schilf.  Da.'?.  (Dresden  )  Xr.  18.  Di.'  Schiffahrt  auf  der  prenaailchen  Elbe.  Die 
Flnaecbiffahrt  der  Unterelbe.  Binnenseiiiffahrt  zwischen  Frankreich  und  dem  deutschen 
Reiche.  Eine  neue  Schiflkdampfmaschine.  Hinterraddampfer.  Die  Dampfsehiflkhrt  aitf 
dem  Inn  zwischen  Passau  und  Simbach.  Schiflahrtsoranung  Ttir  die  Binnengewässer 
des  Regieruugcbezirkes  Stettin.  Die  württen)bergiiiche  Bodeoseedampfschiflahrt.  Project 
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einer  CaDalverbLndung  zwischeu  dem  Weiciisel-  und  Doiostergebiet.  —  Nr.  19.  £ui 
imoB  System  des  Schiffbaues.  Kleine  SelirtttbMHBagsirdampfer.  DampfscMÄhrt  inf 

dem  Kaspisclien  Meer.  Selbsttlmtig'e  Kippvorrirhtimsj.  Sohini'au.  1  >  iiufiniai;t:or.  — 
Nr,  20.  Die  Douaufmge.  Schiffbau.  -  Nr.  *-M.  Stromgefälle  und  Stroingosch windig- 
keit Der  gegenwärtige  Stand  des  Nord-Ostitee-CanalprojeetM.  —  Nr.  29.  Wasser- 
Strassen  in  den  Vereinigten  Staaten.  Die  BinTien.'?chiflra}irt  im  Stmte  Nrn-York. 
Dampfb&gger  für  Cliina.  —  Nr.  Die  Soliiffbarhalrung  der  Oberelbe.  Amerikanische 
Heckraddampfer.  Schleppdampfor  tmt  der  Klbe  im  Jahre  1880.  —  Nr.  24.  Statistik  der 
Hiniienschiffahrt.  Heben  gesunkener  HehidV.  —  Nr.  2'>.  Subventionen  raaeisober 
Dampf.HchiifsgesellscliafteD.  Florida-Canalproject.  Verfälschuigeii  ron  Taawerk  durch 
SohweniMitb. 

Scientific  American.  (New-Toclc.)  Nr.  22.  Ein  neuer  Hafen  an  der  atlantischea 
Kaste  Frankreichs  (La  BocheUe).  Prof.  Tice's  Theorie  der  Cyklonen.  Ein  neoartiger 
^eberiicitslialcflo.  —  Nr.  SS.  län  sehnellaofender  Flussdampfer.  —  Nr.  26.  Die  How- 

Site  Nürdpolar-Expedition.  —  Nr.  ".-'6.  Neue,  tbennoelektrische  Batterie  von  Noe.  — 
d.  Xlilii,  Nr.  1.  Navigation  im  Nebel.  Verhütung  von  Kesselezplosionen.  Verbes- 
serte elektrisebe  Liampe.  —  Nr.  2.  Reise  der  AHfmucnr.  Verbesserte  Dampf\reltang»> 
boote.  —  Nr.  .3.  Nouf  T^  lt  plion-Exjierimeute.  Der  projectirto  FloriJa-Sobiff-icanal.  — 
Nr.  4.  Submarine  Topographie.  Capt.  Dobbins  selbstanfrichtendes  Eettungsboot.  — 
Nr.  6.  Der  Dampfer  Anthhaorb.  Was  die  Atmos}>bäre  enthalt.  —  Nr.  6.  Olsen^s 
SichcrheitH- Pontondampfer. 

Siring.  'Leipzig: )  Nr.  6.  Ueber  die  Vertheiluug  der  mit  blossem  Auge  sicht- 
baren Sterne  am  Hirnmelsgewölue.  —  Nr.  7.  —  Nr.  8.  Beobachtungen  des  Mars  am 
26  xölligen  Refractor  su  Washington.  —  Nr.  9.  Die  Anordnung  der  Gestirne  im 
Sonnensyitem.  Einige  Benierknngen  Uber  die  Leistngon  Ueber  astnmonuaoiiar 

Femrohre. 

Uaterofflcie^iZettang.  (Berlin.)  Nr.  S7.  n.  SB.  GorresiKmdenK     dm  danlachen 

Vierteljalintchrift  der  R!4tronnniisch«»  ^«MlJschaft  za  Leipzig.  Nr.  1. 

Zusammenstellung  der  Planeten-  und  Kometeaeotdeckangen  im  Jahre  1879. 

Yacht.  Le  (Paris.)  Nr.  117.  Das  Jaehtwesen  in  England.  Reglement  des  Pariser 
Modell-Jachtclub.  — Nr.  118.  Die  .AT.\LANrA.  Pie  amerikanische  Jacht  iNTRKriD. 

—  Nr.  119.  Beseglunir  und  Tiikelung  von  BoiK.smiKiellen.  —  Nr.  120.  Chronik  der 
englischen  Wettfahrten.  Die  Jacht  Eva.  —  Nr.  121.  Beseglun^  und  Takelung  von 
noot^niodellen.  (Fortsetzung.)  —  Nr.  Notizen  über  nach  der  Natur  aufgenommene 
liootstypen.  —  Nr.  123.  Die  Wettfalirten  zu  üavre  am  11.  und  12.  Juli,  ßesegeluntf 
und  Takelung  von  Boutsmodellen.  Das  Jachtwesen  in  Portugal.  —  Nr.  1(4.  .\lbuLu 
kleiner  Boote.  Notizen  Uber  nach  der  Natur  auffrenommene  Hootstypen.  —  Nr  l'2.'>. 
Die  Hierarchie  in  der  Marine.  Vorschlag  zu  einer  Takelage  mit  portugiesicheii  .Segeln. 

—  Nr.  126.  Besegelung  und  Takelung  von  Boot-sniodellen.  (Forts.)  —  Nr.  127.  Briefe 
aus  Cherbourg.  Die  Jacht  P'lorenck.  —  Nr.  128.  Das  Bootsfabren.  —  Nr.  129.  Ueber 
Beseglung  und  Takelung  vm  Bootsmodellen.  (Forts.)  Croquis  und  Notizen  nach  der 
Natur  aufgcnomriii  iier  Boote.  Die  Wettfahrten  zu  Spezia.  —  Nr.  130.  Die  im  Jahre 
1881  za  Nizza  abzuhaltenden  Wettfahrten.  —  Nr.  131.  Ueber  die  ßesegluug  und 
Takelung  von  BootsmodeUen.  Das  Panserseliifi  Colbebt.  —  Nr.  132.  Die  toscaaisdbe 
Takelage.  Die  Jaeht  Aaamawa. 


Beriohtigiingtm 

su  Heft  VI  und  YII,  1880. 

fleite  441,  Zeile  18  rm  nnten  lies:  Scheiben  statt  Schieb«r. 

ni  Heft  VIII  und  IX,  1880. 
Seite  586,  SSeilelSvonolmUMs  S4%»-Marinekanonon  itett  84%»-llarinekaaon^ 


Beilagen:  Kundmachungen  für  Seefahrer,  Nr.  28— 1880.  Hydrographische 
Nachrichten  Nr.  28—33,  1880.  Meteorologische  Beobachtungen  am  hjdrograpliiaohea 
Amte  der  k.  k.  Kriegsmarine,  August  1880. 

?«rltgt,  k«nMg«ir«lNe  vad  i«dK|trt  wm  k.  k.  kf^rofr^^kiMhra  Aale  (lUriat-IUUtoIhsk). 

Omk  vn  Owl  OenWs  Bsha  fa  WiiB. 
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G£BI£TE  DES  SEEWESENS. 


VOL.  VIII.  1880.  NO.  XI  u.  XII. 


ConparatiV'Voreucb  mit  28%»  Stahlgranaton  vertchiedeMr 

Provenienz. 

(Bin  T«M  XXTL) 

Zweck  dieiies  YersacheB,  iralcher  am  IS.  September  d.  J.  aof  dem 

Schiessplatze  n  Pola  Ton  der  k.  k.  permanenten  Arälleriecommision  dmdl- 

gefühit  wurde,  war  die  GOto  dos  Materiuls  >Ior  von  den  verschiedenen  Firmen 
eiugC'liefertcn  28  -  Pr<it>t  st.ihlf^'r.iii;itcn  durch  das  Rescliiessen  einer  frei- 
steheuden,  der  lebeudigun  Kruft  dos  2ti  %t-UuscUuääea  entsprechenden  Panzer- 
platte SQ  erproben. 

yenneliimiltel: 

a)  28%»-Stahlgranaten  Ar  Kupferfthrnng  von  folgenden  Firmen: 

1.  Hiracbwang  (Ternita); 

2.  Krupp; 

3.  Ncuberg-Mariazell; 

4.  Inuerberg; 

Diese  Versachsgranaten  worden  dnreh  Erbsenfailung  auf  das  Mittel- 
gewicht  yon  253  Kilogramm  gebracht. 

2»)  Zwei  Stuck  Walzeiseuplatten  von  der  Firma  Cammel;  jede 

400rf«  dick,  1120"y»  breit  und  2750TU  lang. 

Gewiclit  einer  Platte  9*5  Tonneu. 

Die  Plattoustarke  wuide  nach  der  von  der  Schiessversuchs-Commission 
zu  Muggiaao  (bei  Spe/ia)  aufgestellten  Formel  Z  =:  SA'^Ü  S  '  '^  berechnet, 
worin  Z  =x  lebendige  Kraft  pro  Cenümeter  Geseboasnmfang  in  Klg.  Meter  nnd 
8  =  Plattenstärke  in  Centimeter  ist. 

Nach  dieser  Formel  durchschlägt  die  28  %» -Stahlgranate  mit  einer  lehen- 
digen  Kraft  vuu  33.800  Klg.  Meter  pro  Centimeter  Geschossumfang  eben  noch 
eine  gewalzte  schmiedeiserne  Platte  von  400"%»  oder  lö*/,"  engl. 

Von  den  vorhandenen  zwei  Platten  war  jede  mit  drei  Schüssen  zu  be- 
legen, Zn  diesem  Behnfb  ruhte  die  Platte  auf  eisernen  Walzen  nnd  wurde 
nach  jedem  Treffer  an  dem  Pauzorwidcrlager  entsprechend  verschoben,  sodann 
wurden  die  Walzen  durch  Holzstöckei  entlastet  und  die  Platte  am  Wider« 
lager  durch  Keile  fixirt. 

42 
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c)  Panznr\vi  «l  orlager.  Dasselbe  war  63  *V  von  der  RohrmOndung  ent- 
teiut.  Hinter  dem  Widerlager  befand  sich  ein  Kugelfang  aus  Eichen- 
balken und  Erde;  Breite  an  der  Basis  5 *y,  an  der  Krone 

Hfthe  2-5*y. 

d)  Pulverladangen  zu  56  Kilo  englisches  PebUepolYer  Harke  P,. 

e)  28%»  OeschAtsrohr  Nr.  1. 

AvifUiniiif  des  Veiraehee. 

ProbeBChiiBs. 

Zur  Krmittluiig  des  ri« iitiijfen  Aufsatzes  und  der  SeitenvorschiebunK  wurdo 
mit  der  Pulvoriadung  von  öö  Kilo  i'ebblepulver  Marke  I\  und  einem  Eisatz- 
geschoss  gegen  eine  seitwirts  dee  Panzerueles  aufgestellte  Pappendeckel- 
scheibe  ein  Prebeschuss  abgegeben,  bei  welchem  gleichieitig  die  Geschoss- 

geechwindigkeit  und  Qasspannnng  gemessen  wurden. 

Dieser  Schubs  ^ab  folt^ondo  Resultate: 

Mit  einer  Aufsatzhühe  von  27%»  und  einer  Seitenverschiebung  von 
10%»  beim  linksseitigen  Aufsätze  wurde  das  Zielkreuz  getroffen.  OeeehoBe- 
gesehwindigkeit  487  *y;  Gasdruck  SlOO  Atmosphiren. 

Mit  Bflcksicht  auf  den  verhältnismässig  grossen  Gasdruck  wurde  die 
Pul  Verladung  ftr  die  Schüsse  mit  den  Probestahlgraoatta  mit  56  KU.  feat- 
gesetzt. 

Der  Gasdi'uck  wurde  mit  dem  Rodmann-Apparate  gemessen.  Zu  diesem 
Behufs  war  der  Yerecblnss  in  analeger  Weise  angebohrt  und  eingerichtet, 
wie  dieses  in  unseren  nMitthcihmgen*^  Jahrgang  1873,  Seite  3  beschrieben 
und  Fignr  7,  Tafel  I  desgleichen  Jahrganges  dargestellt  ist. 

1.  8chu88. 

8taklgrtt$iate  von  nBvrsckwangu  {Tcrnitz)  1fr,  8, 

Schusse ffect  (Fig.  1):  Das  Geschoss  durchbohrte  die  Platte,  ein  Loch 
TOn  280%»  erzeugend,  durchschlug  sodann  den  Kugelfaug  und  blieb  150  *^ 
hinter  und  103  *y  seitwärts  des  Zieles  unversehrt  liegen.  Die  Platte  leigte 
keinen  Spmng»  erlitt  jedoch  eine  Durchbiegung  von  circa  9%i  swisdien  den 

Widerlagern. 

Au  der  Vorderseite  der  Platte  zeigen  sich  am  llrat'ange  der  Treffstelle 
Auftreibungen  bis  zu  100*"^»  Höhe;  die  Rückseite  wurde  auf  circa  650 
im  Umkreise  dee  Treffloches  ausgebrochen;  die  BmchflSchen  zeigen  giobes, 
krystallinisches  Korn  und  lassen  einige  Wahfliehen  dentiüch  erkennen. 

Die  Widerlager  haben  sich  um  circa  27%»  nach  rückw&rts  verschoben. 

Das  Geschoss  (Fig^.  5)  ist  sowohl  am  Kopf  als  auch  am  cylindrischen 
Theil  etwas  gestaucht  und  um28  %»  verk&rzt,  sonst  jedoch  vollkommen  unversehrt. 

2.  SchusB. 
Siähiffranaif  von  Krupp, 

Schusse  ff  eet  (Fig.  2):  Das  Geschoss  durchbohrte  die  Platte,  erzeugte 
ein  Loch  Ton  386%i  Durchmesser  und  blieb  im  KugeUkof  stecken;  am 

Umfange  der  Treffstelle  zeigen  sich  bedeutende  Auftreibungen,  die  Bückseite 
ist  auf  70()"'/m  iin  Umkroisp  der  Treffstolle  ausgebroclion  ;  von  der  Treffstelle 
nach  aufwärts  zeigt  sich  ein  durchgebender  Spruug.    Der  Brach  zeigt  ein 
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grobes,  wenig  homogenes  Korn.  Die  Plftitenwiderlager  worden  bis  82*%»  nach 
rückwärts  verschoben. 

Das  Geschoss  (Fig.  6)  ist  stark  gestaucht,  die  Spitze  um  35'"/«»  ab- 
gebogen und  es  beMgt  die  gune  Terkfinnng  60*%i. 

Au  der  QeBchoBBpitie  ist  ein  feiiier  Biss,  von  dem  einen  Hebeloch  ans- 
gehend,  sichtbar. 

3.  Schuss. 
Stahlgratiate  von  nNcuberg-Mariazellu., 

Schiissef  f cct  (Fit,'.  3):  Das  Geschoss  durchbohrte  die  Platte,  wich 
beim  Austritte  aus  derselben  etwa«  nach  links  ab  und  blieb  im  Kugolfange 
stecken.  Der  rechts  von  dor  Treffstelle  beiiudliche  Plattentheil  A  wurde  ab- 
gerissen nnd  «wischen  die  Widerlager  geschlendert,  der  PlaUenfbeil  B  wurde 
8  ^  hinter  das  Ziel  geworfen.  Ausserdem  entstanden  drei  neae,  durchgehende 
Sprünge,  von  der  Treffstclle  II  nach  abwärts  sich  verzweigend  ;  au  der  Platten- 
rflckseite  sind  uielirere  deutUcli  zu  unterscheidende  Walztliichen  blossgolegt. 

Die  Widerlager  zeigen  eine  Verschiebung  von  circa  ÖU%;  das  rechts- 
seitige Widerlager  wnrde  am  ohtten  Tkeüe  besdiädigt. 

Das  Geschoss  (lig.  7)  iat  mn  43%  gestaucht  nnd  hat  einen  Sprang 
beim  Centrirnngsband  beginnend,  über  die  eine  Seite  des  Geschosscylindeis 
und  über  den  Boden  sich  erstreckend  nn  1  auf  der  anderen  Seite  ober  dem 
Führuugshande  sich  verlierend,  femers  mehrere  Uisso  auf  dem  Kopfe.  Die 
Spitze  ist  um  18%>  abgebogen. 

4.  Schnas. 

StaMgeschosB  niimefhergu. 

Schnsseffect  (Fig.  4  a  nnd  4&):  Das  gebrochene  Geeehosa  blieb  in 
dem  Treffloche  stecken;  die  Geschosspitie  ragt  ans  der  PUttenrfickseite  etwas 

heraus.  Die  Platte  wurde  in  zwei  Theile  gebrochen  nnd  um  280%  gehoben; 
die  Kück^oitf  ist  um  die  Treffstelle  stark  ausgebrochen;  der  Tivnrh  zeigt  ein 
grobes,  wenig  houii»gene.s  Korn  und  lässt  mehrere  Walzflfiohen  erkennen.  Die 
Widerlager  sind  um  120%  zurückgewichen.  Der  untere  abgebiucheue  Geschoss- 
theil  lag  nahe  vor  dem  Ziele. 

Das  Gesell  0 SS  (Fig.  8)  zerbrach  in  mehrere  Stucke,  von  welchen  das 
grösste  (der  Kopf  und  circa  die  Hälfte  d<^s  cylindrischen  Thoiles)  im  Treff- 
Inclie  stecken  blieb,  während  der  Geschossboden,  so  wie  mehrere  kleinere 
i^artikel  nahe  vor  dem  Ziele  lagen.  Der  im  Schussloche  steckende  Theil  zeigt 
noch  mehrere  dnrcbgehende  Sprünge.  Die  Brnchflichen  seigen  dn  sehr  feines 
gleicfamftssigM  Korn.  Die  Qeechosspitze.  blieb  Tollkommen  scharf. 

SdhlnssfblgenmgtiL 

Das  Hirschwanger  C^emitier)  Stahlgeschoss  dnrchschlilg  mit  Kraftaber- 
schuss  die  intaete  Panzerplatte  nnd  bUeb,  bis  auf  eine  TerhUtoismIssig  geringe 

Staochung,  unversehrt. 

Das  Krupp'sche  und  das  Neuberg  -  Mariazeller  Stahlgeschoss  trafen  auf 
die  bereits  beschädigte  Platte;  beide  Geschosse  schlugen  mit  einem  geringen 
Kraftttberschnss  durch,  wurden  stark  gestaucht  und  es  leigte  das  letstere  Oe- 
schoss  mehrere  bedeutende  Risse. 

Das  Innerberger  Stahlgeschoss  zorschelite  in  der  Platte  nnd  scheint  aoa 
zu  sprödem  Materiale  erzeugt  zu  sein. 

\'on  den  vier  versuchten  Geschossgattuugeu  muss  demnach  das  Uirsch- 
wanger  (TernitMr)  Stahlgeschoss  als  das  haste  beieichnet  wwden. 
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Die  Elemente  der  Seetaktik. 

In  deu  „Elements  de  Tadiquc  navalc''  Paris  1879  von  Viceadmiral 
Penhoat  lieg^  uns  ein  Werk  vor,  welches  die  volle  Beachtung  des  S«e- 
ofhciers  verdient  Wir  bringen  daher  nachfolgend  ein  Begnmtf  deaselb«!,  dAm 
wir  einige  kritische  Worte  folgen  lassen  wollen. 

Einleitendes. 

Der  Vorfas!?er  ^eht  von  der  Ueborznu^une:  aus,  dass  dk  Traditionen^ 
welche  wir  den  Erfahrun(jni  der  Verffungcnlhvit  verdanken,  auch  heutzutage 
mch  immer  nicht  unberücksichtigt  bleiben  dürfen,  dass  vielmehr  an  die- 
9elbm  aiiumkiaiipfm  sei.  Demnach  beginnt  Viceadmiral  Penhoat  damit, 
dass  er  die  allgemeinen  Grundsätze  der  maritimen  Taktik  anführt ,  wie  die- 
sdben  von  Hoste  und  Clarke  aufgestellt  worden  sind.  (Cap.  I). 

Hieran  knüpft  er  den  Satz,  dass  die  Schlachtordnung  die  Gruiidla^'e  der 
^etaktik  sei.  Er  präcisirt  die  Bedingungen,  welche  eine  Schlachtfoimatiou 
an  erflUlen  hat,  dahin,  dass  sie  den  fteien  Gebrandi  der  Walfon  gestatten 
mfisse,  femer  gleichzeitige  Wendangen  nach  jeder  Bichtong  leicht  ausfahrbar 
machen  und  es  den  Schiffen  ermöglichen  solle,  sich  rasch  nach  irgend  einem 
Punkte  des  Gefechtes  zu  begeben.  Die  Eintheiinng  ier  Flotte  in  Divisionen 
und  Subdivisionon ,  sowie  die  i'ostiruug  der  Führer  der.solben  muss  geeignet 
sein,  die  Evolutionen  der  Flotte  zu  fördern  und  eine  gegenseitige  UnterstQtzang 
an  gestatten. 

Diese  Segeln  sind  allgemein  geltende,  ihre  Anwendung  aber  mnss  den 
Bcwegnngsapparate  der  Schiffe  und  den  Waffen,  welche  sie  führen,  angepasst 

werden. 

Viceadmiral  Penhoat  widmet  sodann  den  Schiffen,  der  Bewalluuug  uud 
Eriegführnng  der  Flotten  des  Alterthnms  und  des  Mittelalters  (Cap.  II)  elaea 
knnen  Bflckblick,  worauf  er  sieh  eingehend  mit  den  Segelflotten  befassi 

Segeltaktik. 

Zuei-st  ))espriclit  *ior  Verfasser  die  Zusammenstellung  der  SegelHotten 
(Cap.  III),  dann  deren  Schlachtordnung  und  Artillerie,  die  Eintheilung  der 
Schlachtlinie  und  die  Postirung  der  Flaggenschiffe,  die  relative  Schwäche  der 
Arri^regarde-Position,  die  Defi^nsiTbewegungen  der  Schlachtlinie,  das  LaTieran 
und  den  relativen  Wert  der  Position  in  Luv  und  Lee.  (Cap.  IV  und  V.) 

Nach  Anführung  dos  allgemeinen  Zweckes  der  Schlachtmanöver  —  nämlich: 
„eine  rasche  Feuerconcentrirung  auf  einen  Theil  der  feindlichen  Linie  zu 
Staude  zu  bringen,  um  hieruach  in  der  Lage  zu  sein,  den  Best  der  feindlichen 
Flotte  mit  Uebermacfat  annigNifen''  —  kommea  die  Toiscbiedenen  Arten  snr 
Darstellimg,  in  welcher  eine  solche  Feuerconcentrirung  bewirkt  werden 
kann  u.  z.: 

1.  mittels  schiefer  Richtung  des  Geschützfeuers, 

2.  mittels  Deiilirens  au  einem  Punkte  der  feindlichen  Linie, 
8.  mittels  Doublirung  eines  Theiles  der  feindlichen  Flotte. 

Der  Verfasser  er5rtert  alsdann  des  Weiteren  die  Verwendung  der  Ar- 
tillerie im  Kampfe  (Cap.  VII). 

Mit  der  Darstellung  der  Manöver  der  Schlachtlinie  der  SegeUlotten  — 
der  Kielwasserlinie  am  Winde  —  behufs  Angriffes  und  Vertheidigung  (Cap. 
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VIII  und  IX)  beginnt  joner  Theil  des  Werkes,  welcher,  in  Anbetracht  der  oben 
ausgesprochenen  Tendouz  desselben,  als  bMonden  widitig  erscheint  und  WS- 
füiirliciier  betrachtet  werden  mass. 

Angri  ff^  e  i ner  Flotte  in  Leo  auf  eine 
Flotte  in  Luv.  Solleine  artilleristische  Ueberlegen- 
heit  gegenflber  einem  Theile  der  feindlichen  Flotte 
rar  Geltung  gehncht  weiden«  so  mnss  der  Angriff 
«if  die  Airiengvde^  sie  dem  sohwidisten,  weil  noth- 
wendigerweise  am  wenigsten  geschlossenen  Theile  der 
feindlichen  AofstelloDg  gerichtet  sein,  und  kann 
erfolgen 

a)  iudbm  die  Leeflotte  mit  Gegenbord  segelnd  gegenüber  der  ieiudiichen 
Queae  defilirt  oder  dieselbe  alssohnddet  (Fig.  1) ; 

b)  indem  die  Leeflotte,  snf  den  Halsen  des  Gegners  liegend,  die  feindliche 
Airitoegaide  angreift  (Rg.  2). 

Fig.  t.  Fig.  8. 


Ad.  n)  Die  Luvtiotte  wird  jrloirlr/oitig  oder  mittels  Gegenmarsches  den 
Ours  verkehren  und  die  gegneri.-ohen  Halsen  nehmen,  oder,  um  der  Gefahr 
eines  Durchbruches  zu  begegnen,  gleichzeitig  wenden.  (Fig.  3). 

Ad.  ()  Die  LaTflotte  kann  gleichseitig  oder  mittels  Gegenmarsches  wenden, 
um  die  angegrifTone  Queue  zu  degagiren,  und  wenn  dieses  ManOver  fOr  den 
beabsichtigten  Zweck  nicht  ausreichen  sollte,  auf  die  Queue  dfr  Luvflotte  ab- 
halten, nm  diese  zu  durchbrechen  oder  ihr  gegenüber  zu  deiilireu. 

Fig.  4. 


Eine  grosse  Flutte  kann  übrigens  mehr  als  zwei  oder  drei  Bewegungen 
dine  Ordnongsstorungen  nicht  ausführen.  Eine  Störung  der  Ordnung  entsteht 
aber  leichter  dnrch  gleichzeitige  Bewegongen,  als  duich  den  Gegenmarsch, 
daher  dieser  immer  dann  ansnwenden  sein  wird,  wenn  dnrch  gleichseitige  Be- 
wegungen ein  besonderer  taktischer  Vertheil  nicht  zn  erreichen  ist. 

Angriff  einer  Flotte  in  Luv  auf  eine  Flotte  in  Lee.  Dieser 
Angriff  erfolgt  immer  mit  rainner  Schote  oder  vor  dem  Winde  segelnd,  ist 
also  stets  ein  directer.  Hierbei  ist  zu  untei-scheiden : 
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a)  dar  einftohe  Angriff,  warn  d«r  Angraifer  anf  tSsm  Stlto  des  Oegnen 

bleibt; 

b)  der  doppelte  Angriff,  wenn  dor  Angriff  gegen  beide  Seiten  der  Lee- 
flotte gerichtet  ist. 

Ad.  a)  Der  Angrtifor  bellndflt  sieh  in  nngtlnstiger  Lage,  da  er  wfthraid 
des  Hemnkofens  dem  OeeebUtifeiMr  der  feindlichen  Unie  ansgesetat  irt»  ohne 

selbst  von  seiner  Artillerie  Gebrauch  machen  zu  kOnnen,  nnd  weil  seine  zum 
Schlüsse  herzustellendo  Schlachtlinio  mangelhaft  formii-t  sein  wird,  da  raam 
segelnde  Schiffe  nur  schwor  eine  Kaugiruugslinie  einzuhalten  vermögen.  Die 
Leeflotte  hingegen  erhält  sich  leicht  geechlossen,  ist  daher  in  der  Lage,  das 
Feoer  gegen  die  saeret  herankommenden  Schiffe  der  Lnvflotte  ni  oonoentriren. 
Sowie  die  LnTflotte  eich  in  Schlachtlinie  foimirt,  wird  die  Leeflotte  die  Fahrt 
erhöhen,  nm 

1.  bei  der  feindlichen  Avantgarde  zn  deiiUren  und  dann  weiter  in  Lee 
erneuert  die  Schlachtlinie  zu  bilden,  oder  um 

S.  mittels  Gegenrnttsehee  Aber  Stag  wendend  in  Ln?  der  ftindUditn 
Linie  anzugreifen. 

Wenn  von  der  einfachen  Schlachtlinie  ausgehend,  der  Angriff  anf  die 
Arriöregarde  der  Leollotte  gerichtet  wird ,  so  ist  bei  dorn  relativ  geringen 
Unterschiede  der  Schnelligkeiten  ein  rechtzeitiges  Eingreifen  der  Arriöregarde 
des  Angreifers  nicht  zu  erwarten.  Es  empfiehlt  sich  daher  als  Basis  des  An- 
griffiBe  die  Doppdlinie  paiallel  zn  dem  ansugreifenden  Thefle  der  Leeflotte, 
weil  dann  die  unmittilhar  nicht  engagirten  Schiffe  leehtzeitig  nnd  anf  dem 
kürzesten  Wege  zum  Angriff  gebracht  werden  können.  Es  ist  übrigens  nicht 
zu  übersehen,  dass  wenn  der  Angriff  nur  auf  einer  Seite  der  feindlichen  Linie 
geschieht,  eiue  artilleristische  Ueberlegeuheit  nur  durch  die  Conceutriruug  des 
FeneiB  mehrerer  SchifliB  geltend  gemacht  werden  kann,  daes  also  die  Gefechts- 
distang  entsprechend  groee  sein  muas.  Deshalb  sind  entscheidende  Erfolg«  bei 
dieser  Art  des  Al^iffes  nicht  zu  erwarten. 

Anders  gestaltet  sich  die  Sache,  wenn  der  Angreifer  den  Gegner  zu 
doubliren  und  einzelne  seiner  Schiffe  in 's  Kreuzfeuer  zu  nehmen  sucht.  Das 
Doubliren  kann  geschehen: 

1.  durch  Donblimng  an  einem  EndjHinkte  oder 
■        2.  mittels  Durchbmches  der  gegnerischen  Linie. 

Ersteres  Manöver  ist  in  der  AusfOhmng  unsicher  und  zeitraubend.  let/t«  rr> 
gestattet  ein  gleichzeitiges  Vorgehen,  vorausgesetzt,  dass  des  Angreifers  Position 
günstig  gewählt  und  seine  Schiffe  im  Vorhiueiu  in  Gruppen  zu  zweien  eiu- 
getheUt  wurden. -Vm  diesem  Angriffe  m  begegnen,  kann  die  Leeflotte  a)  wenn 
der  Angriff  ihrer  Arriöregarde  gilt,  gleichzeitig  den  Ours  verkehren,  oder 
b)  gleichzeitig  in  Staffellinio  oder  Front  abfallen, 

Ira  ersten  Falle  worden  diejenigen  Scliiffe,  bei  welchen  der  Angreifer 
zu  durchbrecheu  sucht,  zur  Zeit,  als  dessen  Teteschiffe  eben  daran  sind  iu 
die  Linie  zu  brechen,  abfallen,  um  einerseits  de  EnIUade  zn  entgehen,  und 
um  andererseits  diese  TöteschUfo  selbst  in's  Kreusfeuer  an  nehmen,  woraof 
erst  die  in  Luv  gebliebenen  übrigen  Schiffe  dor  Tieoflotto  den  Cnrs  verkehren. 
Auf  diese  Art  sind  die  Iczteren  Schiffe  der  Leellutte  in  der  Lage,  Unter- 
stützung zu  bringen,  oder  «lie  Colounen  des  Angreifers  zu  durchbrecheu  und 
die  nächsten  gegnerischen  bchiffo  gruppenweise  mit  Ueboimacht  anzugreifen. 
Wftre  der  Angriff  auf  die  T6te  gerichtet^  so  kann  Yon  den  bedrohten  Schiffen 
dasselbe  UanOver  mit  analogem  Yortheile  avsgefflhrt  werden,  oder  die  Lao- 
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flotte  wird  mittels  Gegtnmanehes  flbtr  Slag  wmidfln  und  eiiwn  iodirMton 
Angriff  gegen  die  Luvflottc  ausführen. 

Wenn  die  Lecflotto  in  Staffellinie  abfüllt,  so  ist  sie  —  glciclio  Ge- 
schwindigkeiten vorausgesetzt  —  in  der  Lage,  die  Tete  des  Angreifers  unter 
Fttver  sn  halten  nnd  deoMlbtn  somit  so  vinnlMsen,  gleichzeitig  zn  halsen 
odnr  mittftlB  Qegennuradien  an  d«n  Wind  sn  Inven.  Sollte  der  Angreifer  jedoch 
trotzdem  in  seinem  Bestroben  verharren  nnd  die  schnellsten  Segler  vorsenden, 
um  die  Linie  zu  ilurchbrecheo,  so  werden  die  zunächst  bedrohten  Schiffe  der 
Leeflotto  ihre  Fahrt  entsprechend  erhöhen  und  der  Linie  eine  curvcnähnliche 
Gestalt  geben,  in  der  Art,  um  eine  Feuer-Cunceutiiruug  gegen  die  amückeuden 


Wäre  bei  diesen  letzteren  infolge  von  Havarien  eine  Vermiuderunf.'-  der  Fahrt 
zn  beforchten,  so  mOssteu  die  nicht  augegrifeuou  Schille  rechtzeitig  nach  der 
Seite  des  Angriflhpmiktes  an  den  Wind  Inven,  nm  sich  luTwftrts  za  erhalten. 

Es  ergibt  sich  somit  aus  dieser  Darlegung,  dass  ausgedehnte  Kiel- 
wasserlinien sich  zum  Angriffe  auf  Staffellinien  nichtergnon, 
und  dass  die  zum  Angriffe  bestimmten  Schiffe  der  Lavflotte 
gruppenweise  möglichst  nahe  dem  Angriffspuu kte  za  bringen 


Angriff  nnd  Ver theidignng  einer  geankerten  Flotte.  Yice- 

admiral  Penhoat  bespricht  nun  (Cap.  XI)  den  Angriff  und  die  Vertheidigang 
einer  geankerten  Flotte.  Hiervon  möge  nur  ein  vom  Verfasser  ans  alten  Werken 
über  Seetaktik'  citirter  Passus  angeführt  werden: 

„Je  nach  der  Configuration  des  Hafens  wird  man  die  Flotte  in  zwei  oder 
drei  Linien  oder  in  einer  Linie  an  jeder  Seite  der  Hafenein&hrt  verankern, 
jedoch  stets  so  nahe  dem  Lande,  dass  dem  Feinde  die  Passage  unmuglicli 
oder  doch  gefahrlich  werde.  Die  gcankcrten  Schiffe  .sind  durch  eine  starke 
Barrikade  zu  decken  und  es  sind  unter  dem  Schutze  des  Landes  Brander  der- 
artig zu  pustiren,  dass  sie  in  Luv  des  Angreifers  gegen  denselben  operiioii 
ktanen,  wUinnd  er  dnrch  die  Bsrrikade  anfgehalten  wird.  Die  Barrikade 
kann  ausser  dnrch  das  Feuer  der  Schiffe  anch  dnreb  am  Lande  >a  errichtende 
Batterien,  eventuell  durch  auf  Fltesen  oder  Pontons  improvisirte  schwimmende 
Batterien  ges-chützt  werden." 

Besame  der  Priwcipieu  der  Segeltaktik.  In  diesem  Kesum^  sagt 
Viceadminl  Penhoat:  „Man  kann  annehmen,  dass  man  Seeschlachteu  heut- 
zatage  nicht  mehr  unter  Segel  schlagen  wird;  gleichwohl  kann  sich  solches 
in  fernen  Ge^^ndsn  ereignen,  üeberdies  wfire  die  Instruction  der 
Seeofficiere  unvollständig,  wenn  sie  nicht  die  Natur  der  Be- 
wegungen einer  Segelflotte  kennen  würden  nnd  nicht  wflssten, 


*)  ünabhftogig  vom  Beweguugüappuate ,  finden  diese Pkino^ien  anch  auf  Dimpfer- 
flotten  Anwendasf  . 


Fig;6. 


TMeschiffe  zu  fttrdem.  Die  nasser^ 

halb  der  Attaque  bleibenden  Schiffe 
der  Leeflotte  befinden  sich  nun  in 
Luv  (beziehungsweise  rückwärts)  und 
können  somit  auf  dlrectestem  Wege 
Unterstatzang  bringen,  oder  die  An- 
grnferoolonnen  dnrchhrscfaen  nnd  Ton 
den  in  Lee  (beziehungsweise  vorne) 
befindlichen  Schiffen  trennen  (Fig.  5). 


\ 


sind^). 
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welche  Vortbeile  von  einem  Schiffe  oder  einer  Flotte  anter 
Segel  gesogen  werden  können." 

„Nor  durch  langes  Studium  der  Schlachtmanöver  der  Flotten  -~  ler 
Bewegrungsapparat  soi  Riemen,  Segel  oder  Dainiif  —  wird  der  Scharfblick  lor 
Seeleute  sich  derart  ausbilden,  um  aisbaM  die  schwache  Seite  des  Feindes  zu 
erfassen,  und  in  den  scbwierigsteu  Lagen  mit  Präcision  zu  manövriren ;  dos 
geringste  Signal  ivird  dann  genügen,  sie  zu  leiten,  nod  in  Ermanglung  eines 
Signales  wird  es  ilinen  möglich  sein,  eine  ntttilicfae  Initiatire  sn  ergreifen*'. 

Aus  den  vorstehenden  Untersuchungen  ergibt  sich  die  Folgerung,  dass 
die  Details  einer  maritimen  Action  nicht  tiem  Zufalle  überlassen  worden  dürfen, 
und  dass  sowoiil  beim  Angriff,  wie  bei  der  VertheiJigung  nach  einem  klaren 
taktischen  System  mauövrirt  werden  muss,  dessen  hauptsächlichste  Details  auf 
folgende  Oronds&tie  hasirt  sind: 

a)  IMe  Schlachtordnung  muss  vom  Doppelstandpnnkte  der  Flotten- 
bowegnngen  und  der  wahrend  des  Kampfes  zu  treffenden  Dispositionen  ri>rmirt 
sein;  je  mehr  diese  zwei  Erforderniaae  berücksichtigt  sind,  desto  manövrir» 
iahiger  wird  die  Flotte  sein. 

b)  Der  Admiral  hat  stets  die  Fflhmng  der  Flotte  so  fibemehmeo,  also  in 
Kielwasserlinie  die  TAte,  in  einer  Feilnngslinie  (natürliche  Ordnung)  den  rechten 
Flügel  einzunehmen.  Dem  Nächstcommandircnden  kommt  hingegen  der  Posten 
des  Schlusschiffes;  beziehungsweise  linken  Flügelschiffos  zu. 

c)  Die  Flotte  ist  in  drei  Geschwader  eiuzutheilen ;  jedes  derselben  hat 
ihren  Admiral  an  der  Töte. 

Die  Sehilfo  einer  Flotte  sollen  xn  sweien  formirt  sein.  Je  swei  Schifft 
hahen  als  „Matelots  de  combat  (Schlachtgefahrten)  ihre  Bewegungen  derart 
zn  combiniren,  nm  sich  in  einem  Engagement,  welches  zu  einem  M(»lee  fühi-t, 
gegens*Mtig  zu  unterstützen,  ohne  jedoch  zwischen  beiden  eine  absolute  Soli- 
darität zuznlasson, 

Viceadmiral  Fonhuat  scbliesst  seine  mit  mehreren  Beispielen  aus 
der  SeekriegsgeschiGhte  ausgestatteten  Ahhandlnngen  über  Segeltalctik  mit  fol- 
genden Worten:  „Dehnt  man  diese  Untersuchungen  von  der  Segelflottc  auf 
die  Darupferflotte  aus,  so  werden  sie,  bei  dem  Mangel  an  bekräftigenden 
praktischen  Erfahrungen,  bedeutend  schwieriger;  doch  erlaubt  schon  die  eben 
vorgenommene  Prüfung  der  Schlachtmauöver  klar  deliuirte  Friucipicu  festzu- 
setien,  welche  andi  auf  die  Dampferflotte  angewendet  werden  Icönnen." 

Taktill  der  Dampfschiffe. 

Schraubenschiffe  ohne  Bamme.  Die  UntersQchnngen  fthvr  die 

Taktik  der  Dampfschiffe  eröffnet  Viceadmiral  Penhoat  mit  einer  Abliandlnnfp 
über  die  Schraubenschiffo  ohne  Ramme  (Cap.  XII). 

Formation.  Die  militärische  Kraft  dieser  Schiffe  liegt,  bei  gesteigerter 
Bedeutung  der  Bug-  und  Heck-Armirung ,  wie  bei  den  Segelschiffen  in  der 
Breitseitenbatterie,  welche  —  wieder  so  wie  bei  den  Segelschilleu  —  durch 
Goncentrimng  sn  ftherlegener  Geltung  zu  bringen  sein  wird.  Die  Annftherang 
an  den  Feind  wird  zufolge  des  Bewegungsapparates  immer  eine  mehr  oder 
minder  direote  sein ;  die  Schiffe  werden  daher,  um  die  Jagdgeschützo  zur 
Wirksamkeit  zu  bringen,  auf  einer  Linie  rangiren,  welche  senkrecht  zur  Richtung 
ist,  in  welcher  der  Feind  sich  befindet.  Dies  ergibt  die  Staffel-  oder  Front- 
formationy  ans  welcher  sodann,  im  wirksamen  Schussbereiche  (1200 *y)  an- 
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geluii{^,  durch  gleichzeitige  WenduDg  die  Kielwasserliuie  gebildet  werden  kann 
Es  üind  somit  zwei  Dispositionen  ins  Auge  zu  fassen: 

a)  Eine  Front-  oder  Staffelformation  als  Jagd-  nnd  BflckittgsformaÜon; 

h)  eine  Kielwasserlinie  als  Schlachtlime,  beide  Formationen  senkrecht 
anf  die  Peilung  des  Gegners. 

Aus  ilom  rnistande,  dass  man  stets  iu  der  Lage  sein  muss,  uns  dor 
ersten  in  die  /weite  Position  durch  eine  gleichzeitige  Bewegung  überzugeheu, 
folgt  oaturgem&SB,  dass  die  Sehiffsdistanzen  entsprechend  gross  und  nicht  ge- 
ringer als  300^  sein  mllsseB,  denn  eine  Flotte  manft^rirt  nm  so  bequemer, 
je  weniger  geschlossen  sie  ist 

S^lachtninnörcr,  Fen^ n  o>i<'(  ntrirung ,  Entmi.  Betreffs  der  Schlacht- 
manöver  er£jil»t  sich ,  dass  <h'v  Angreifer  weil  stets  in  der  La;re  directe  vor- 
zugehen, sich  wie  eine  von  Luv  ant^reifeudc  ScgelUotto  verhalten  wiril,  während 
die  Defeusivbewegungen  naliozu  dieselben  sind,  welche  eine  S^elflotte  in  Leo 
befanft  directer  Yertheidigung  ansznftthren  hat.  Bertglieh  der  Feneroonoen- 
triruog  ist  tn  erwfthnen,  dass  swar  beim  Deflliren  durch  Krflmmnng  der  Linie 
das  Feuer  verstärkt  werilen  kann,  dass  dasselbe  jedoch  besonders  bei  Gegen- 
bord infolge  der  raschen  Bewegung  bedeutend  an  Präcision  einbflssen  wird. 
Das  Manöver  des  „zwischen  zwei  Feuer  Nehmens",  wird  sich  gleichfalls 
schwieriger  gestalten,  da  der  Angegriffene  in  seinem  Treibapparate  nicht 
so  leicht  sn  beschidigen,  daher  Herr  seiner  Gasdiwindigkeit  ist 

Hier  sehlftgt  Viceadmiral  Penhoat  die  lastallimng  von  Mffrsem 

geringer  Portee  —  etwa  60  bis  80  — vor,  welche  geeignet  wftren ,  Körbe 
voll  Ilnhlprojectiieu  auf  den  Fein  l  zu  werfen,  um  solchergesUlt  ?on  oben  herab 
durch  Luken  etc.  den  Bewegungsapparat  zu  zerstören. 

Bezüglich  dos  Enterns  bemerkt  Viceadmiral  Penhoat,  dass  es  einem 
solchergestalt  engagirten  Schiffe  nicht  isnner  mSglieh  ist,  sich  xurfickzozieben, 
wenn  es  sieht  dass  der  Kampf  tu  seinen  Ungunsten  aasftllt ;  er  erblickt 
jedoch  im  Entern  ein  wichtiges  Moment,  insofern  die  Bemannung  eines  ge- 
rammten Schiffes  auf  diese  Weise  sich  dos  Gegners  zu  Iwmachtigen  suchen  wird. 
Daher  hält  er  eine  diesbezüglicho  Organisation  der  Mannschaft  für  nothwendig. 

Schlachtschiffe  mit  Tfninme.  Viceadmiral  Penhoat  kommt  nun 
auf  die  Schlachtschiffe  mit  ivamme  zu  sprechen  (Cap.  Xillj.  Im  Folgenden 
soll  in  allgemeinen  Gnindstlgen  der  Gedankengaug  wieder  gegeben  werden, 
welchen  er  bei  seinen  Betrachtungen  verfolgt. 

Formalion  derselben.  Eine  Flotte  ist  in  Schlachtordnung,  wenn  alle 
Schiffe  ihre  an  Bord  befindlichen  Waffen  gegen  den  Feind  in  Thätigkeit  setzen 
und  sich  dabei,  ohne  einander  zu  gefährden,  wechselseitig  unterstützen  kuuneu. 

Die  zur  Verfügung  stehenden  Waffen  sind  die  Artillerie,  die  Bamme  und 
die  Torpedos.  Haaptwaffe  ist  noch  immer  die  Artillerie,  and  mithin  wieder 
dia  Kielwasserlinie  senkrecht  auf  die  Peilung  des  Feindes  die  für  den  Geschütz- 
kampf geeignetste  Schlachtordnung.  Aus  ihr  entsteht  durch  gleichzeitige  Wendung 
um  ailit  Striche  ti^  gegen  den  Feind:  die  Fruntlinie  als  Annäherungsturmation 
und  Schlachtordnung  für  Kamm-  und  Torpedo-Angriffe,  h)  vom  Feinde  die  Front- 
linie als  Bflckzagsformation  oder  auch  znm  Zweclce,  nm  sich  in  grosserer 
Distanz  Tom  Feinde  in  Kiel  Wasserlinie  formiren  zu  können..  Die  Kidwasser- 
linie kann  man  daher  die  Manöverordnung  vor  dem  Feinde  nennen. 

Mit  Rücksicht  auf  die  Ramme  ist  es  gefährlich,  dem  Gegner  die  Breit- 
seite zu  bieten}  rammbewehrte  Schiffe,  vereint,  werden  dalier  dem  Feinde  den 
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Bag  zuwenden,  demnach  in  einer  auf  die  Peilung  des  Feindes  senkreektan 
Frontlinio  rangirt  sein. 

Einzelnkampf  von  RamtMchiffen^  Rammtioss,  Vioeadmiral  Fenhoat 
widmet,  bem  er  die  BeBprechong  d«e  KampllBS  too  Geschwadeni  der  Banun« 

schiffe  beginnt,  dem  Einzelkampfe  solcher  Schiffe  sine  knrze  Betrachtung,  aas 
wolrlior  nur  horvnrgehoben  wprdon  Tuag,  dass  er  den  normalen  Stoss  für  selten 
ausführbar,  aber  geradezu  vcnlerbenbrinf^end  hält;  während  der  schiefe  Stoss 
leichter  ausfQhibar,  zwar  nicht  so  wirksam,  jedoch  immer  noch  geeignet  er- 
scheint^  die  HaaÖTrirfthigkeit  des  Gegners  sn  mindern ,  womit  bereitB  tmI 
erreicht  ist.  Schüfe  mit  geradem  Steven  sind  auf  den  normalen  Stoss  an- 
gpwioson.  soll  er  überhaupt  Erfolg  haben;  Schiffe  mit  entsprechend  geformter 
Kumme  werden  auch  bei  schiefem  Stesse  bedeutenden  Scloaden  verursacben 
können. 

€tudiwadmJttmpf  mit  liammschiffen.  Angriffsweise.  BejaBscadrekampf 
ergibt  sich  die  Nothwendigkeit,  die  SehilliB  geordnet  in  den  Kampf  la  f&hreo, 
didier  der  Gommaudirende  im  voraus  eingehend«  Initraetiosen  erlassen  mnss. 

Wird  von  der  Frontlinie  als  Angriffsform  ausgegangen  nnd  ein  Ramm- 
kainpt  beabsichtigt,  so  mnss  die  Schiffsdistanz  gross  genui?  soin.  um  den  ein- 
zelnen Schiffen  kleine  Abweichangen  vom  Curse  zu  ermöglichüu,  damit  sie 
sieh  das  correspondirende  Schiff  der  feindliehen  Linie  als  Angrriffsobjeet  wihlen 
können.  Innerhalb  sechs  Kabel  vom  Feinde  ist  es  gefiUirlich,  demselben  die 
Breitseite  zu  zeigen.  Die  Schiffe  «lörfen  daher  keine  grossen  Wcndnngsbögon 
beschreiben,  um  den  Feind  normal  zu  treffen.  Hierbei  entstünde  überdies  die 
Gefahr  einer  Collision  mit  den  eigenen  Nebenschiffeu.  Man  wird  sich  demnach 
damit  begnügen,  den  Feind  fiberhanpt  sn  treffen  und  so  weit  sn  Schaden  n 
bringen,  nm  fBr  den  weiteren  Verlanf  des  Kampfes  eine  gttnstige  Sltoation 
an  schaffen. 

Für  Ansleg-  oder  Schlepptorpedos  gilt  dieselbe  Angriffswelse. 

Als  Folge  mehrfacher  Angriffsbewegungen  wird  selbst  bei  der  grösst^n 
Aufmerksamkeit  eine  Störung  der  Schlachtordnung  eintreten,  was  auf  die 
Zweekmtesigkeit  dnes  einleitenden  Artilleriekampfes  hinweist,  weleher  den 
Feind  so  weit  havariren  kann,  dass  ihm  die  Ausweichbewegungen  erschwert 
werden,  üebrigens  werden  auch  bei  dem  Rammangriff  anf  nftchste  Distans 
Ureitseiten  mit  Erfolg  gewechselt  werden. 

Nach  Passirung  der  feindlichen  Linie  müssen  die  Schiffe  gleichzeitig 
am  beil&nfig  16  Striche  wenden  n.  s.  mit  Beibehalt  der  bisherigen  Geeehwiii- 
digkeit  und  nach  derselben  Seite,  widrigenfells  die  ünordnnng  den  höchsten 
Grad  erreichen  würde. 

Ramm  schiff- Flotte  in  Doppelfront,  deren  VnrthcUe.  Einfache  Front. 
Die  Flotte  kann  auch  in  zwei  Fronten  —  die  Schiffe  der  zweiten  im  Kiel- 
wasser der  ersten  Front  —  rangirt  werden.  Zur  Begründung  der  Yortheile 
dieser  Aufetellong  ist  es  nothwendig,  Torerst  allgemeine  Prindpien  xK  erllntem* 

Pnich  die  AngriffsmanO?ar  wird  bezweckt,  überlegene  Kräfte  —  eine 
Coiicentration  von  Kräften  —  am  Angriffspunkte  zur  Wirksamkeit  zu  bringen. 
Die  Art  der  Concentration  richtet  sich  nach  der  Waffe.  Mit  Bezug  auf  die 
Conceutriruug  des  Geschützfeuers  eignet  sich  für  Dampfer  am  besten  die  Art 
des  „zwischen  zwei  Fener  Nehmens".  Besllglieh  der  Goncentrirong  der  Bammen 
ist  vor  allem  zu  erwägeo,  dass  z.  6.  zwei,  dasselbe  Schiff  ni  gleicher  Zdt 
angreifende  Rammschiffe  nothwendigerweiso  convergirende  Curse  steuern  müssen, 
nnd  einander  demnach  beim  Fehlgehen  des  Angriffes  immer  stören,  gewöhn- 
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lieh  jedodi  goAluFdeD  werden.  Beide  Schiffe  werden  also  besser  fhnii,  nach 
einanlor  nnznirreifen ,  sich  somit  beiläufig  in  Kielwassorlinie  zu  postircn. 
Derart  kann  eine  beliebige  Anzahl  von  Schiffen  in  den  Kampf  gefülut  wenlon. 
und  es  folgt  hieraus  der  Satz,  da8s  es  sehr  gefährlich  ist,  einer  compact  for- 
nürteD  Hotte  gegenflbar  dne  Schlachtordnung  in  weit  von  einander  abstehenden 
Groppen  zn  w&hlen. 

Betflglieh  der  Goncentrirnng  beim  Torpedoangriffe  gilt  dasselbe,  was 
betreffo  der  Ramnn  i;«  sagt  worden  ist.  Für  den  Auslegtorpedo  ist  dies  sofort 
klar;  beim  Schlepptorpedo  ist  jedoch  bezüglich  der  gleichzeitigen  Attaque 
zweier  Schiffe  gegen  eines  noch  die  Gefahr  zu  berücksichtigen,  weU  hu  dadurch 
entstehen  kann,  daäs  durch  den  Zusammeostoss  der  Schwimmer  ein  Torpedo 
gegen  das  eigene  SchÜT  abgelenkt  wird.  Es  könnten  aneh  die  beiden  Torpiedos 
sti^ch  ez]»lodiren;  genügt  aber  ein  Torpedo,  nm  ein  Schiff  in  serstöreo, 
so  ist  es  besser,  die  Action  dee  aweiten  Schiffte  ftr  das  Fehlgehen  des  ersten 
Angriffes  aufzusparen. 

Die  Doppelfront  erweist  sich  sonach  als  eine  treffliche  Augriffsform  für 
Bammschiffe.  Sollte  das  Rammen  versagen,  so  haben  die  feindlichen  Schiffe 
immer  noch  den  Artillerie-  und  Torpedo-Angriff  je  zweier  Schiffio  zn  bestehen. 

Ans  einem  Vergleiche  der  Front  mit  der  l>oppelfront  ersieht  man,  dass 
mit  lifleksicht  auf  die  Artillerie  je  zwei  Schiffe  nebeneinander,  mit  Rücksicht 

auf  Ramme  und  Torpedo  aber  hintereinander  postirt  sein  sollten.  Der  Ueber- 
gang  aus  einer  in  die  andere  dieser  Formationen  unterliegt  jedoch  gar  keiner 
Schwierigkeit,  und  es  kann  demnach  nach  Umstanden  die  Wahl  beliebig  ge- 
troffen werden,  wobei  nur  ao  bemerken  ist,  dass  sieh  die  Front  mehr  als 
Jagd-  und  BflckingsordiHtBg  eapiehlt,  wihnod  die  Doppelfront,  wie  schon 
gesagt,  eine  Tonrilglidie  Sehlachtordnung  für  den  Hammangriff  ist. 

^ff*^  Der  Verfasser  erklärt  nnn  an 

B  einem  Beispiel   (Figur  6).   wie  die 

Doppelfront,  welche  bei  numerischer 
I  I  I  I  II  Ueberlegenheii  sich  von  selbst  auf- 
*       ^       *       *       *       ^   drftngt,  aneh  bei  gleicher  Zahl  der 

Schiffe  mit  Vortheil  angewendet  wer- 
.  den  kann.  Kr  ?agt  weiters,  dass  die 

T        T        1        T  artilleristisch  starken  Schiffe  in  das 

erste  Treffen,  die  Rammer  in  das 
A  sweite  Treffen  gehOren.  Der  Sicher- 

heit halber  wird  es  gut  sein,  dem 
^        4  Flögelschiff  jenes  Tli^iles  der  ersten 

T        F  Frout ,  welches  nicht  in  einer  zweiten 

Linie  eine  Deckung  hat,  in  einem 
folgenden  Sdiiffa  eine  ünterstötzung  zn  bieten;  Oberhaupt  wird  es  angezeigt 
sein,  an  die  Flflgel  die  besten  Lftalbr  md  Dreher  nnter  den  Bammschiffen 
an  postiren. 

Torpedoboote  und  Torpedosehiffc ;  deren  Verwendung.  Von  dem,  was 
Ponhuat  über  Kintlieilung  und  Verwoiulung  von  Torped(»bot*ton  und  Fahr- 
zeugen sagt,  sei  nur  erwähnt,  dass  crstere  nur  als  Verthoidigungsraittel  vor 
Anker  in  betracht  kommen ,  während  letztere  auch  auf  hoher  See  verwendet 
werden  können  nnd  sich  hanptsftchlich  rar  Fostirung  im  Bflcken  der  eigenen 
Flotte  and  ala  FlQgaldecknng  eignen. 
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Herstellung  der  gestörten  Sehlachtardrtmtg.  Der  Verfasser  bespricht 
niin  den  Fall,  dass  die  Schlachte rduiing  gostdrt  wordeu  sei,  und  deutet  die 
Dispositionen  znr  Wiederherstellung  derselben  an.  Es  Mi  hievon  bot  angeführt» 
dass,  man  eine  in  Unordnung  befindliche  Flotte  vom  Feinde  flbenasoht  wird, 
die  Schiflfe  sich  allsogloich  „Bog  an"  gegen  den  Feind  legen,  die'  feindliche 
Linie  durchbrechen  niid  bis  znr  Horst olliini^  ilor  Ordnung  in  der  Bückzugs- 
bowegung  verbleiben  sollen,  üebrigens  wird  es  Sache  des  Admirals  sein, ^ für 
derartige  Fälle  im  Voraus  Instructionen  zu  ertheilen. 

Fakrtffesdlwinäiffkeit  einer  FloUe.  Besonder«  Beachtung  widmet  Tice* 
adniiral  Penhoat  der  Fra^'o  über  die  Regelung  der  Fahrt  einer  Flotte.  Er 
unterscheidet:  n)  eine  Maximulgeschwindigkeit  der  Fahrt,  b)  eine  Maximal- 
geschwindigkcit  der  Evolution,  c)  eine  Maximalgeschwindigkeit  für  das  (Jefecht, 

Ad  a)  Die  Maximal  -  Fabrtgeschwindigkeit  muss  etwas  geringer  als  die 
grOsste  Qeschwindigkeit  des  sehlechtesten  Läufers  der  Flotte  sein. 

Ad  b)  Die  Haximal-ETOlntionsgeachwindigkeit  soll  ungefähr  drei  Knoten 
geringer  sein  als  die  vorige,  um  rasdi  evointioniren  nnd  demnach  im  Bedarfe- 
falle die  Fahrt  erhöliPii  zu  können. 

Ad  c)  Die  Maximalgeschwindigkeit  für  das  Gefecht  muss  so  bemessen 
sein,  um  dem  Manövrirenden  noch  Zeit  zu  lassen,  auf  ungefähr  sechs  Kabel 
Distons  die  Position  des  Gegners  tn  benrtheilen  nnd  sodann  entsprechend  n 
manövriren.  Ebie  ezcessive  Gesehwindiglceit  gestattet  das  rechtseitige  Erkennen 
der  Bewegungen  des  Feindes  nicht,  demnach  auch  nicht  ein  sofortiges,  den 
Umstanden  angemessenes  Vorgehen;  man  wird  daher  nicht  mehr  in  der 
Lage  sein,  aus  falschen  Bewegungen  des  Feindes  jNutzen  za;  ziehen,  so 
gross  dar  Scharfblick  der  Manövrirenden  anch  sein  mag. 

Wann  zwei  Schiffe  mit  10  Knoten  Fahrt  gegeneinander  herankommsa, 
so  nähern  sie  sich  jede  Minute  nm  3  Kabel ,  somit  in  zwei  Minuten  nm 
6  Kabel.  Es  bleiben  also  zwei  Minuten  Zeit,  um  sich  Rechenschaft  zu  geben 
über  die  beiderseitige  Lage  und  aber  das  auszuführende  Manöver.  Diese  Zeit 
ist  wohl  sehr  kurz  fftr  Schiffe,  welche  50  Secanden  Zeit  brauchen,  um  die 
Pinne  am  Bord  sn  legen,  nnd  1  JCnnte  60  Secunden,  um  bei  einer  Ftdiri 
Ton  9  bis  10  Knoten  einen  Viertelkreis  zu  beschreiben.  Die  Geschwindigktii 
von  10  Knoten  kann  daher  als  Maximalgeschwindigkeit  für  das  Gefecht  an- 
gesehen werden;  dieselbe  ist  unabhängig  von  der  Maximalgeschwindigkeit 
der  Flotte. 

Sobliesslich  ist  noch  eine  Hinimalgeschwindigkeit  für  das  Gefecht 
in  betracht  zu  ziehen,  welche  durch  das  Ausmass  der  Fahrt  gegeben  ist,  bis 
SU  welcher  die  Geschwindigkeit  in  Anbetracht  dos  Umstandes  herabgemindert 
werden  kann,  da.^s  alle  Feuer  angezündet  und  in  Stand  erhalten  werden 
müssen,  um,  vorgeschoben,  in  wenigen  Minuten  dem  Schiffe  seine  grösste 
Geschwindigkeit  ni  ertlisIleiL 

Eintheilung,  Formirung,  Bvolntionsn  einer  Flotte.  Nach, 
obiger  Auseinandersetzung  der  Schlachtmanöver  gpht  Viceadmiral  Penhoat 
zur  Besprechung  der  Eintheilung  (Cap.  XIV),  der  Marschordnungen 
(Cap.  XV)  nnd  der  Evolutionen  (Cap.  XVI)  über. 

Eintheüung  und  Formirung.  Eine  Dampferflotte  zerfällt  in  Geschwader  zu 
8  Schilfen.  Zwei  Geschwader  formiren  eine  Flotte  (ßrmie  navaie).  Jedes  Gesdiwa- 
der  ist  in  zwei  Divisionen  zu  vier  Schiffen  getheilt ;  jede  Division  hat  zwei  Sectionen 
zu  zwei  Schiffen.  Die  zwei  Scliiffc  oiiioi-  S.^ction  haben  im  MAlpe  der  Schlacht  zusam- 
men zu  wirken ;  doch  gilt  dies  nur  dann,  wenn  ein  solches  Zusammenwirken  vom 
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Commandirenden  anbefohlen  ist.  Schlachtordnungen  sind  die  Kiel  Wasserlinie 
und  Frunt,  überdies  die  Doppelfrunt.  Die  Geschwader,  Divisionen,  Sectionen  und 
Scliüfo  erhalten  ihre  Posteiuiammer  je  nach  der  Stellung,  welche  sie  in  Front- 
form  TOD  rechts  nach  links,  in  Kielirasserlinie  von  der  TAte  nur  Qnene  ein- 
snnehmen  haben.  In  Doppolfront  gehört  die  ungerade  Postennnmmer  jeder 
Section  in  die  erste,  die  gerade  in  die  zweite  Front. 

Wird  eine  Schlachtordnung  ohne  Kücksicht  auf  Posteunummer  (Ordre 
de  bataille  de  prompte  formation)  gebildet,  so  ist  die  sich  ergebende  Posten- 
reihe eine  provisorische.  Welche  Scbilfo  susammen  ^ne  Seetiim  bilden,  ergibt 
sieh  ans  der  provisorischen  Kamerinuig  von  selbst.  Die  Fonnimiig  der 
Schlachlonhiiing  ist  daher  auch  in  diesem  Fslle  sine  vollstftndige,  wenn  auch 
nur  provisorische. 

Der  Höch>tcuuinuindirt'ndü  liat  stets  seiueu  Posten  an  der  Töte  der  Kiol- 
wasserliuie,  beziehuugsweise  am  rechten  Flügel  der  Front  (uatOrliche  Ordnuug)  \ 
der  Posten  des  NSehstcomniandirendeD  ist  an  der  Qnene  der  Kielwasserlinie, 
beziehungsweise  am  linken  FlQgel  der  Front  (natürliche  Ordnung).  Anf  diese 
Art  ist  die  Führung  der  Flotte  in  Kielwa^seilinio  stets  in  der  Hand  des  einen 
oder  andern  der  bezeichneten  Admirale;  in  Front  oder  StalTellinie  sind  sie 
die  Begelschiffe  bezüglich  der  Rangirung,  welche  von  deu  andern  Schiffen 
eintnhaltan  ist,  nnd  swar  heisst  erstes  Begelschiff  das  Flaggenschiff  des 
rechten,  sweitss  Begelschiff  das  Flaggeuehiff  des  linken  Flflgels  (natürliche 
Ordnung).  Dasselbe  Prindp  gilt  betrefflB  der  Postirang  der  Geschwader-  und 
Divi.sions-Commandanten  und  der  ihnen  im  Hange  n&ohststehenden  Officiere 
in  den  einzelnen  Geschwadern  und  Divisionen. 

Vor  dem  Feinde  scheint  es  nicht  praktisch,  dass  liie  Admirale,  weiche 
iu  Kielwasserlinie  die  Töt«  und  Queue  einuehmeu,  sich  beim  Uebergang  iu 
Fh>nt  in*s  Gentnun  poirtiren. 

Es  wurde  berdts  gesagt,  dass  die  Bewegungen  einer  Schlachtlinie  drei- 
facher Art  .sein  können.  Entweder  gilt  es  1.  sich  dem  Feinde  nBug  an"  zu 
nähern,  oder  2.  sich  auf  einer  bestimmten  Distanz  vom  Feinde,  ihm  die  Breit- 
.seite  bietend,  zu  eriialteu,  oder  3.  sich  iu  der  der  Richtung  des  Feiudeü  eut- 
gegengesettten  Bichtoug  von  demselben  in  entlbmen. 

Die  hierdurch  bedingten  Schlachtordnungen  sind: 

1.  Front  als  Jagdordnung  (natürliche  Ordnung), 

2.  KielwasserÜnie  als  Schlachtlinie  (desgl. V 

3.  Front  als  Kückzugsordnung  (verkehrte  Ordnung), 

4.  Kielwasser! in ie  als  Schlachtlinie  (desgl.). 

Der  Uebergang  aus  eiuer  Formation  in  die  andere  geschieht  durch  eine 
gleichseitige  Wendong.  Die  hiebei  snrflckgelegten  Wendiuigsb6g«n  sollen  fBr 
alle  Schiffe  gleich  sein. 

Die  natürliche  Ordnung  der  Posten  soll  möglichst  erhalten  bleiben,  weil 
die  Commandanten  sich  in  derselben  am  leichtesten  über  die  Lage  der  Srhiffe 
der  Flotte  sowohl  bei  Nacht  und  Nebel,  als  auch  im  Verlaufe  eines  Engage- 
ments orientireii. 

Die  Scbiffsdistani  soll  beilinfig  des  Dnrchmessen^dss  Bvolntfons* 
Wendnngskreises  der  Flotte  sein.  Bei  dieser  Bemessung  der  Schiffiidistani  ist 
dannf  Rücksicht  genommen,  da.ss  in  der  Praxis  die  Schiffe  nicht  immer  auf 
ihren  Posten  sind.  Es  ergibt  sich  daher  für  die  Schiffe  der  Gegenwart  eine 
Schiffsdistanz  von  2  Kabel  (400*7).  Kommt  es  zum  Angriffe,  so  wird  diese 
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Distanz  efhe  Aenderung  erleiden,  weil  die  flehiffe  gegen  die  correspondirenden 
der  femdlichen  Linie  Cors  nehmen. 

Dio  Sc  Ii  if  fsdistanz  in  Doppelf  ront  kann  grösser  sein  als  in  ein- 
facher Fiüut,  dücli  soll  sie  nie  V/^  dos  Durchmessers  des  Wondungskroises 
übersteigen.  Domiuicli  ist  dieselbe  bei  einem  Wendungsdurcbineaser  von  drei 
Kabel  gleich  vier  Kabel. 

IHo  Distanz  swischen  den  swei  Linien  tintr  DoppelCront  soll  für  eine 
Schnelligkeit  von  10  Knoten  ungefähr  6  Kabel  betragen.  Die  Gründe  hiefOr 
sind  aus  dem  früher  Gps:ii,'ten  zu  entnehmen.  Bei  geringeren  Schnelligkeiten 
als  10  Knotfii  kann  eine  geringere  Fruntendistanz  eingelullten  werden. 

Die  augotülirteu  Entfernungen  sind  übrigens  als  Minimaldibtauzen  zu 
betrachten.  Wenn  auch  die  Evolutionen  leichter  bei  grossen  ScbiflEsdistanzen 
auBzofUiren  sind,  so  sollen  letitere  doch  nie  8  Kabel  flbersteigeii.  Ein  abeo- 
lutes  Distanzansmass  lüsst  sich  nicht  feststellen:  es  ist  Sache  des  Höchat- 
oonunandironden,  die  Distanz  den  ünistfinden  gemäss  anzuordnen. 

]\Iars( horduKugcu.  Betrefls  der  Marschformen  unterscheidet  Vice- 
admiral  Peuhoat  die  Marschformeu  angesichts  des  Feindes  und  jeue 
fttr  die  Daner  der  Navigation. 

Die  Rangirung  der  Schlachtordnung  ist  dio  Senkrechte  zur  Kiclitung,  in 
welcher  i!er  Feind  bleibt:  die  Marschformen  vor  dem  Feinde  haben  stets  diese 
Kangirungslinie  zur  Giundhii^e  nnd  werden  durch  gleichzeitige  Weudungeu 
hergesteilt.  Auf  diese  Weise  kann  die  Stellung  der  Flotte  gegenüber  dem 
Feinde  yerrflckt  werden,  ohne  eine  rasche  Wiederiierstelliuig  der  Schladiiord- 
nnng  (Firont-»  Kielwasserlinie)  xn  gefiUirden.  Eine  angenbUckliche  Forminmg 
in  Schlachtlinie  wird  aber  nur  dann  möglich  sein,  wenn  Cois,  Peilung  and 
Distanz  genau  eingehalten  worden. 

Um  die  Einhaltung  der  Feilnng  zu  erleichtern,  sollen  dio  Kegelschiffe 
uud  die  Divisions-Chefs  sich  um  beiläufig  eiu  Viertel  Schiffslänge  vor  der  Front 
halten,  damit  sie  sowohl  den  Admiral  ids  einander  gegenseitig  in  Sicht  haben. 
In  dieser  Position  werden  sie  manövriren,  um  in  der  richtigen  Peilung  zum 
ersten  RegelschifF  zn  bleiben.  Das  erste  und  zweite  Kegelschiff  an  den  Flügeln 
dienen  gewissermassen  als  Absteckpfahle,  nach  welchen  sich  die  dazwischen 
befindlichen  Schiffe  zu  richten  haben.  — 

Nach  Besprechung  der  Eigenschaften,  welche  eme  Harschordnnng  fllr 
die  NaTigation  ausser  dem  Bereiche  des  Fundes  besitaen  soll,  stellt  Yice- 
admiral  Penhoat  als  Marschordnungen  auf:  a)  die  Kiel  was  serlin  ie, 
b)  die  Form ati 0)1  in  2  u u d  3  Colonnen,  endlich  c)  die  Formation 
in  Gruppen  (ordre  de  route), 

ad  a)  Bezüglich  der  Xielwasserlinie  bemerkt  er  unter  andern,  dass 
sie  die  beste  Form  sd,  nm  Passagen  in  fordren,  in  welchen  mdglichonreise 
Torpedos  'gelegt  sind.  Ks  ist  dabei  snnftchst  nur  das  TMeaehiff  gefährdet, 
und  wo  dieses  ohne  Schaden  sn  nehmen  passirt  ist,  können  auch  die  anderen 
Schiffe  passiren. 

ad  b)  Betreffs  der  Colouneuorduung  ist  eine  Miuimalcoloonen- 
distans  nnd  eine  Kaximalcolonnendistana  sn  unterscheiden.  Eratere 

mus8  grösser  sein  als  der  Durchmesser  des  Evolutionskreiaes  der  Flotte,  um 
ein  anfälliges  Abfallen  eines  Schiffes  der  einen  Coloune  nach  der  Seite  der 
anderen  ohne  Gefahr  einor  Cullision  zu  gestatten.  Es  kann  als  Kegel  gelten, 
dass  die  fragliche  Distanz  nicht  geringer  als  zwei  tmd  nicht  grösser  als  drei 
Durchmesser  des  Evolutiouskreises  der  Flotte  zu  sein  hat  Die  Uaxifflaldistanz 
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soll  gleich  sein  der  Länge  einer  Colonne,  mehr  einer  Schiffsdistanz,  um  die 
rasche  Formirung  der  einfacheu  Liniei  sei  es  mittels  Gegenmarsches  oder  Auf- 
lanfes  hhhIumil 

Die  Marsch  form  in  zwei  ColoaneB  kann  ftberdiee  swaifiwher  Art 
sebi:  entweder  die  zwei  Sehiffe  einer  und  derselben  Section  sind  in  Kiel- 
wasserlinie  oder  in  Front  zu  einandei-.  Im  letzteren  Fall  befmden  sich  in 
der  einen  Colonne  Schiffe  mit  ungeraden  Postennuminor,  iu  der  andoni  solche 
mit  geraden.  Die  Colonne  mit  ungeraden  Nummern  kann  steuerbord  oder 
backbord  Ton  jenen  mit  geraden  Nommem,  je  nach .  dem  WiHen  des  Commaa« 
direnden,  postirt  werden. 

Die  eben  erwähnte  Anordnung  (Colonncndistanz  beiläufig  5  Kabel)  kann 
dazu  dienen,  um  rasch  aus  der  Culonnenform  in  die  Doppelfront  überzugehen. 
Ist  die  Distanz  zwischen  den  Schiffen  einer  Section  2 — 4  Kabel,  so  ist  auch 
durch  den  Auflauf  sectioneweiee  auf  die  erste  Section  die  schnelle  for^ 
mimng  der  ein&chen  Linie  mfiglich. 

Die  Marschform  in  drei  Golonnen  wird  nnr  gewählt  iverden,  wenn 

die  Flotte  aus  sehr  vielen  Schiffen  besteht. 

ad  c)  Die  Marsch  form  in  Gruppen  {ordre  de  mute,  ordre  de 
marche  par  pelotons)  wird  gebildet,  wenn  die  Schiffe  sectiousweise  oder  in 
Pelotons  zu  dreien  auf  giössere  Distanz  von  einander  fahren,  um  möglichst 
wenig  Weg  dnrch  Berichtigongen  der  Ordnung  sn  Terlieren.  Die  Grnppen 
können  hiebei  in  Kielwasserorduung  oder  tn  den  Seiten  des  Admirals  postirt 
sein,  ohne  dass  sie  jedoch  zu  strenge  an  ihre  Posten  gebunden  wären,  wie 
es  bei  den  Marschformen  in  Colonnen  der  Fall  ist. 

Evolutionen  nnter  Dampf.  Nach  den  Erörterungen  über  Forma- 
tionen bringt  unser  Werk  Betrachtungen  über  Evolutionen  unter  Dampf. 

Die  Evolutionen  sind  entweder  gleichzeitige  Bewegungen,  oder  succossive 
(Gegenmareeh),  oder  diieete  (Anflanf,  AnfinaiMh).  Ohne  dem  YeifiMBer  in 
Details  tu  ÜDljBen,  soll  hier  nnr  das  Beachtenswertheste  angeführt  werden. 

QUichzeüige  Bewegungen.  Bezüglich  der  gleichieitigen  Bewe- 
gungen ist  nicht  nur  darauf  zu  sehen,  dass  die  Bewegung  der  Pinne  zur 
selben  Zeit  begonnen  werde,  sondern  auch  darauf,  dass  die  Zeit  gleich  aus- 
falle, welche  die  Schiffe  brauchen,  um  die  Pinne  in  den  gewünschten  Winkel 
sn  legen  und  wieder  nirtkck  gehen  su  lassen. 

Gleichseitige  Bewegungen  sollen  so  viel  als  möglich  signalisirt  werden; 
andererseits  ist  es  wfinschenswert ,  dass  für  Ausnahmsfälle,  in  welchen  die 
Zeit  zum  Hissen  eines  Signales  fohlt,  rasch  zu  machende  Signale,  z.  B.  ein 
starker  Pfiff  der  Dampfpleite,  zur  Verfügung  stehen. 

Vor  dem  Feinde  handelt  es  sich  darum,  dass  die  B?olutionen  recht- 
seitig  gemacht  werden;  die  Bewegung  mnss  ausgeffihrt  sein,  ehe  der  Feind 
ankommt,  und  nach  Vollendung  der  Wenduug  sollen  beide  Gegner  nooh  dnrch 
einen  entsprechenden  Raum,  z.  B.  2  Kabel,  getrennt  sein. 

Die  Distanz  vom  Feinde,  in  welcher  die  betreffende  Evolution  noch  ohne 
Gefahr  ausgeführt  werden  kanu,  hangt  von  der  Grösse  des  Evolutionskreises 
ah.  Z.  B.  die  Flotten  A  vxA  B  haben  direct  Gore  aufeinander;  die  Flotte  A 
habe  durch  16  Strich  zu  wenden  und  lege  bei  einem  Wendungsdurchmesser 
von  .3  Kabel  beiläufig  5  Kabel  Weges  zurück.  War  bei  Beginn  des  Manövers 
die  Distanz  von  der  Flotte  B  5  Kabel  und  die  Schnelligkeit  der  Flotten  die 
gleiche,  so  werden  sie  nach  ausgeführter  Bew^ung  zusammen  treffen.  Soll 
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daher  noch  ein  Raum  von  2  Kahol  zwischen  beiden  Flotten  bleiben,  so  niuss 
die  gleich  Sie  itigo  Bewegung  auf  7  Kabel  Entfernung  vom  Feinde  begonnen 
werden.  Demnach  ergibt  sieb  unter  der  Voraussetzung  gleicher  Geschwindig- 
keiten Ar  den  elien  gedachten  Fall  als  allgemeine  Regel,  dass  die  fragliche 
Entfernung  ?om  Feinde  gleich  dem  halben  Wendungskreise  mehr  zwei  Drittel 
des  Durchmpfsers  dieses  Kreises  sein  soll.  Da  bei  der  Wendung  eine  Ab- 
nahme der  Fuhrt  stattlindet,  so  kann  diese  Kegel  nur  eine  Minimaldistanz 
ergeben.  Ist  die  Geschwindigkeit  der  Flotten  keine  gleiche,  die  Differenz 
aber  bekannt,  so  wird  es  genfigen,  im  Yerh&ltnts  von  30^  per  Knoten. nnd 
Hinnte  den  Weg  abzuschätzen,  der  aus  der  Differenz  der  Geschwindigkeiten 
rosnltirt,  und  um  diesen  Betrag  die  auf  Basis  der  Geschwindigkeit  der  Flotte 
berechnete  Distanz  zn  erhrdien  oder  zu  vormindern. 

Aus  dem  Gesagten  ist  zu  ersehen,  dass  os  nothwondig  ist,  an  Bord  eines 
jeden  Schiffes  der  Flotte  einen  speciellen  Dienst  zur  Ueberwachuug  der  Be- 
wegungen des  Feindes  einsorichten,  nm  Distanz  nnd  Geschwindiigkeit  des 
letiteren  so  oft  als  möglich  bekannt  zn  geben.  Wenn  man  erwigt,  wie  leicht 
sich  ein  Irrthum  bei  der  Schätzung  der  Distanz  und  Geschwindigkeii  des 
Feindes  einschleichen  kann,  so  ist  man  zur  Ansicht  beri'chtigt,  dass  gleich- 
zeitige Wendungen  durch  16  Striche  innorhalb  7 — 1()  Kabel  vom  Feinde  ge- 
fährlich sind.  Sollto  ein  Zweifel  obwalten,  ob  diese  Bewegung  noch  vor  dem 
Eintreffen  des  Gegners  ansfttbrbar  ist,  so  wird  es  räthlieher  erscheinen,  nicht 
an  wenden,  sondern  die  Linie  des  Feindes  sn  durchbrechen. 

Gegenmarsch.  Was  die  Kvolutionsmothode  mit  Gegenmarsch  anbelangt, 
so  ist  dieselbe  in  der  Kielwasseriinio  nhiie  w^ifore  Signale  ausführliar,  wenn 
der  Comraandirende  die  Spitze  der  Linie  einnimmt.  Mit  Kücksicht  auf  die 
Manöver  des  Gegenmarsches  sind  auch  die  Chefs  der  Divisionen  sowie  der 
'  SnbdiYisioneii  in  der  Sehlaohtordnnng  derart  postirt,  nm  sie  im  Fslle  der 
Detachimng  einer  DiTisien  oder  8ection  in  Ffihrern  der  Bewegung  sn  machen. 

JHreete  Bewegungen  (Aufkmf,  Aufmarsch).  Yiceadmiral  Penhoat 
bespricht  sodann  die  Uebeiginge  ans  der  Kiel  Wasserlinie  als  Ifarseh- 
form  zur  Front. 

Diese  Ucbergänge  geschehen  mittels  Gegenmarsches  oder  directer  Jie- 
wegung  (Auflauf,  Aufmarsch). 

Bei  directen  Bewegungen  gilt  bezüglich  der  Begeluug  der  Fahrtals 
Norm,  dass  das  Pivotsehiff  mit  emer  Minimalgeschwindigkeit,  das  entgegen- 
gesetsie  Flügelschiff  mit  einer  (bestimmten)  Ibzimalgeschwindigkeit  fährt, 

während  die  dazwischen  befindlichen  Schiffe  ihre  Schnelligkeit  je  nach  ihrer 
Entfeiuang  vom  Pivotschiff,  beziehungsweise  nach  dem  zurückzulegenden 
richten. 

Bei  den  directen  Bewegungen  ans  der  Kielwasserlinie  in  die  Front  sind 
swei  FBlle  zn  unterscheiden,  nftmlich  ob  die  Front  fflr  denselben  Cnrs,  oder 
für  einen  v<nn  l^herigen  abweichenden  zu  bilden  ist.  Im  crsteren  Falle  geschieht 
die  Bewegung  mittels  Auflaufes  auf  ilas  Srliit^"  der  Ti'to.  im  letzteren  kann 
bei  grösseren  OursdifTerenzen  die  dirocte  Bewei,'uni;  ansL'-cfülirt  worden,  indem  die 
Schiffe  gleichzeitig  Curs  senkrocht  zur  neuen  Kuugiiuugaliuie  nehmen;  doch 
wird  diese  Art  des  üeberganges  in  Anbetracht  der  hiemit  yerbnndenen  Yer- 
kdrznng  der  Schiffsdistanz  nur  am  Platse  sein,  wenn  die  Differenz  zwischen 
dem  in  Kiel  Wasserlinie  eingehaltenen  und  dem  in  Front  zu  befolgenden  Cnree 
grteser  als  4  Strich  ist. 
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Mit  Kficksiclit  auf  die  Dauer  der  KvolutioD  wird  im  aligeineinon  bei 
Cursdiflereuzen,  die  gleich  oder  geringer  als  4  Strich  sind,  der  Conti  emarsch 
eiuer  directeu  Bewegung  vorzuziehen  aom,  weil  bei  directen  liewegungen, 
zumal  wenn  die  Front  für  den  bisherigen  oder  für  einen  von  diesem  wenig 
differirenden  Ours  zu  bilden  kömmt,  die  Ann&herang  ao  den  Feind  während 
der  Evolution  eine  bedentondo  ist.  Andererseits  ist  bei  Anwendung  des 
Gegenmarschos  darauf  zu  achten,  dass  er  nicht  zu  nahe  dem  Gegner  aus- 
geführt werde;  die  directen  Bewegungen  hingegen  haben  deu  Vortheil  für 
sich,  dSM  aneh  die  Gorse  der  auflaufenden  Schiffe  mehr  oder  weniger  direct 
gegen  den  Feind  gekehrt  sind. 

Frontänderungen  mittels  Aufmarscfi'  s.  Die  Frontändemngen 
können  mittels  Aufmarsches  auf  dreifache  Art  ausgeführt  werden. 

Die  erste  Art  besteht  darin,  dass  die  Schilfe  gleichzeitig  einen  zur 
nenen  reiiungslinie  beukrecUteu  Curs  nehmen,  wie  bereits  bei  der  Kielwas^er- 
linie  erwähnt  worden  ist  INese  Art  des  AnfiDUursches  ist,  weil  die  Schiffs- 
distanzen hiebe!  verringert  werden,  nnr  bei  gwiligen  Cnrsindeniiigen  an- 
wendbar. 

Die  zweite  Art  ist  der  Aufmarsch  mit  dem  Evolutionscurse  senkrecht 
zur  mittleren  Peilung&liuie  zwischen  der  bisherigen  und  der  neu  einzunehmen- 
den (Anftnarsch  anf  Basis  des  gleichschenkligen  Dreiecks).  Diese  Art  ist 
strenge  exact,  doch  bedingt  sie  etwas  mehr  Zeit  tur  Ansftthmng. 
Fig.  I. 

Nach  der  dritten  Art  (B'ig.  7)  wenden 
die  Schiffe  gleichzeitig  in  die  Senkrechte  zur  neuen 
Peiluugslinie ;  das  eine  Flügelschiff,  welches  als 
Pivot  zn  dienen  hat,  behftlt  diesen  Cnrs,  die  andern 
Schiffe  aber  nehmen  nach  der  entgegengesetzten 
Seite  des  Pivots  einen  Curs,  welcher  mit  der 
in  Rede  stehenden  Senkrechten  einen  Winkel 
"3  '      ^  gleich  ein  Viertel  des  Winkels  zwischen  der 

alten  nnd  aenan  Bangirangslinie  einscUiesst.  Der  Zweck  dieser  Abwei- 
chnng  von  der  senkrechten  Bichtnng  snr  neuen  Peilungslinie  ist,  zu  ver- 
hindern, dass  die  Schiffe  sich  während  des  Aufmarsches  zu  sehr  einander 
nähern.  Sowie  die  einzelnen  Schiffe  daran  sind,  in  die  Dwarslinie  zum  i'ivot- 
scbiffe  zu  gelangen,  wenden  sie  in  den  neuen  Curs  und  regeln  die  Fahrt  nach 
dem  Pivotechiffe.  Diese  Art  der  directen  Bewegung  gibt  in  der  Fnxia  ge* 
nOgend  richtige  Besnltate,  wenn  der  Winkel  iwischen  der  bisherigen  nnd 
neuen  Peilungslinie  45°  oder  weniger  beträgt.  Ist  aber  dieser  Winkel  grösser 
als  45",  so  muss  der  Abfallswinkel  aus  der  Senkrechten  zur  neuen  Peilungs- 
linie, .«statt  gleich  dem  Viertel,  gleich  dem  Drittel  des  Winkels  zwischen  den 

besagten  zwei  Peilungslinien  sein. 

Fig.  8.  Eine  raschere  Aasftthnmg  dieser  Art 

des  Aufmarsches  wird  übrigens  dadurch 
erzielt  werden,  dass  das  dem  Pivot  ent- 
gegengesetzte Flügelschiff,  also  das  Schiff, 
welches  die  grüsste  Strecke  zurückzulegen 
bat,  die  Bichtung  senkrecht  aur  nenen 
Feilnngdinie  beibehält ,  die  übrigen  Schiffe, 
einschliesslich  des  Pivotschiffes,  aber  aus 
dieser  Senkrechten  nach  der  Seite  des  Pivots 
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hiu  abtallen,  und  zwar  wenn  der  Winkel  zwischen  der  bisherigen  und  neuen 
Peilangslinie  geringer  als  45*  ist,  am  ein  Drittheil  dieses  Winkels,  wenn  der 
mtthrerwfthiite  Winkel  gtOnot  ist  als  45^  um  die  Hftlfte  desselben. 

Viceadmirai  Penboat  ächiiesst  die  Erörterungen  über  directe  Bewe- 
gungen mit  der  Bemerkung,  dass  dieselben  bei  grossen  Flotten  nur  dann  an- 
wendbar sind,  wenn  der  Winkel  zwischen  der  bisherigen  und  neuen  Peilangs- 

llnie  ein  kleiner  ist;  handelt  es  sich  aber  um  g^ssere  Frontänderangen,  so 
ist  es  vortlieillKifter.  dloselben  mittels  des  Gegenmarsches  auszuführen.  Der 
Verfasser  emptiehii  daher,  sowie  der  Feind  in  Sicht  kommt,  die  Flotte,  ehe 
man  in  Front  dem  Feinde  entgegenläuft,  in  Kiel  Wasserlinie  auf  der  Senk- 
rechten zur  fiicbtnng»  in  welcher  der  Gegner  sich  befindet,  zu  formiren,  um 
ihn  an  beobachten  nnd  seinen  allftlligen  Bewegungen  au  folgen. 

Oornnliers  Instrument  snr  Bestimmung  sinzelner  Ele- 
mente des  Auflaufes.  Nach  diexr  Aufluliriing  der  verschiedenen  Arten 
iler  directeii  Hewepiingen ,  wie  sie  im  Werki^  Viceadmirai  Peiihoat's  ent- 
halten siii.l,  mau;  es  gestattet  sein,  dos  vom  französischen  Seeofticior  Coruulier 
construirien  Instrumentes  zur  Bestimmung  einzelner  Elemente  des  Aaflaufes 
kurz  zu  envihnsn.  Es  dürfte  hiebei  genügen,  das  Princip,  auf  welchem  es 
beruht,  zur  Darstellung  zu  bringen  und  die  Anwendung  des  Instrumentes  in 
einem  speciellen  Falle  zu  zeigen,  nämlich  zar  Em i rang  des  Abfallswinkels 
beim  Auflauf,  wenn  die  Schnelligkeit  der  auflaufendeD  Schiffe  eine  gleiche  ist 

Fig.  9. 

I  I  Die  öcliiffe  a  und  b  (Ei$.  d)  seien  in 

I     Kielwasserlinie;  es  sei  die  Front  zu  formireii. 
•jkh,  Wfirde  a  fix  sein,  so  wäre  der  neue  Posten 

Iß  des  6  in  <r  und  der  Abfallswinkel  für  h  wäre 
{  gleich  dem  Winkel  (ibc.  Nun  aber  bewegt  sidi 
n  mit  einer  Minimaigoschwindigkeit  nach  a^,  b 
muss  daher  Ours  nehmen,  um  in  b^  seinen  Posten 
in  der  F^ont  zu  erreichen.  Wfthraid  im  Dreieck 
ftftjC  die  Seite  hc  der  Richtung  des  Auflaufes 
bei  tixcm  Pivot,  die  Seite  bb^  der  Geschwindig- 
keit des  auslaufcudon  Schilfes  h.  die  Seite  r^>, 
jener  des  l'ivotschiffesa  entspricht,  ist  im  Winkel 
eb^b  ^  lJ^b(l^  der  Ab&Uswtnkel  gegeben.  Die 
Einrichtung  des  Instrumentes  ist  nun  derart, 
nm  die  drei  Seiten  des  in  Frage  stehenden  Drei- 
eckes mittelst  dreier  Zeiger  darziisteller:.  Ein  um  b  drehbarer  Zeiger  -1 
wird  in  der  Richtung  eingestellt,  in  welcher  bei  lixem  Pivot  aufzulaufen 
wftre  (Seite  be  des  Dreiecks) ;  ein  zweiter  Zeiger  B  ist  am  unteren  Ende 
in  einer  Rinne  des  Zeigers  Ä  Tsncbiebbar  nnd  dient  zur  Darstellnng 
der  Geschwindigkeit  des  Pivotschiffes.  (Seite  c6,  dos  Dreieckes).  Zu  diesem 
Zweck  hat  er  eine  glficlm  Rijitli.^ilung  wie  Zeiger  C,  welclier  oben  falls  nm  h 
drehbar  ist  und  die  Geschwindigkeit  des  anflaufendon  Schiffes  (Seite  hb^) 
anzuzeigen  hat.  (Jm  den  fraglichen  Ablallswinkei  zu  linden,  wird  zuerst  der 
Zeiger  A  fOr  den  Abfsllswinkel  bei  fixem  Pi?ot  eingestellt;  der  Zeiger 
S  wird  in  der  Rinne  des  Zeigers  A  iiarallel  zu  den  Verticalen  ba  so 
weit  verrflckt  und  mit  dem  Zeiger  C  derart  in  Berflhrung  gebracht,  dass  die  in  Coq- 
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Fig.  10. 
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tact  kommouden  Theilstriche  derselben  dem  Vor- 
biUtuiäise  der  Geschwindigkeiteu  beidor  ^Sciiiffe 
entapnehan.  An  nnem  Gradbogen  kann  als- 
dann der  Abfallswinkel  abgelesen  werden.  —  Das 

in  Bede  stehende  Instrument  lässt  sich ,  insofeme 
es  sich  nur  uui  die  Auffindimg  des  Abfallswin- 
kels beim  Auflauf  handelt,  und  zwar  von  der 
Begel  ausgehend,  dass  die  Schiffe  mit  gleichen 
Oesehwindigkeiten  anflaofni,  f&r  die  Hand- 
habung' voreinfachen.  Professor  E.  IC  a  y  e  r  der 
kais.  küni^'l.  Marine-Akademie  dürfte  dies  erreicht 
luibon,  indem  or  statt  des  Dreiecks  hb^c  das 
congrueute 
(Figur  10). 


Dreieck  hdh,  zur  Grundlage  nahm 


Der  in  der  ßinne  hd  ^Fig.  11)  sammt  dem  Viertelkreise  r  verschiebbare 


Fig.  11. 


Zeiger  kn  wird  an  der  vorticalen 
Scaia  für  die  Gebchwindigkeit  des 
PiTotsehiffes,  dann  der  Zeiger  selbal, 
um  h  drehbar,  am  Viertelkreia  r  für 

den  Abfallswinkel  bei  fixem  Pivot  (für 
den  Auflauf  in  Front  1  St.,  in  Staf- 
feln 6  St.)  eingestellt ;  der  der  Ge- 
aehwindigkeitdes  anf laufenden  Sehübs 
entspredheodo  Th^slrieh  des  um  li 
als  Firot  drehbaren  Zeigers  wird 
hierauf  in  Contact  mit  dem  Zeiger  Tin 
gebracht,  und  der  Abfallswinkel  an 
einem  der  Bögen  ah  oder  cc  ab- 


Dieses  Instrument  dürfte  nicht 
ohne  bemerkenswerten  Vortlieil  in 
der  Praxis  Anwendung  hndeu,  zuraal 
dann,  wenn  es  sich  darum  handelt, 
ana  der  Kielwasserlinie  in  Front  und 
swar  auf  das  Teteschiff  der  ersteren 
Formation  als  Flügelschiff  der  letz- 
teren aufzulaufen.  Wenn  auch  ein 
Schiff  nicht  genau  auf  seinem  Posten 
ist,  so  wird  doch  die  Einstellung  des 
Itistnunentes  einen  Anhaltspniikt  bie- 
ten, nm  den  AblUlBwinkel  richtig  an  wUileo. 

Kesum^  über  die  Prlncipien  der  Taktik  fftr  Bnmmschiffe. 

Zu  Viceadmiral  Penhoa  t's  Work  zurückkehrend,  heben  wir  aus  seinem  Rosumö 
der  Principion  der  Taktik  für  rammbewehrte  Schiffe  Folgendes  hervor: 

Jede  Linie  von  Schiffen  senkrecht  zur  Bichtung,  in  welcher  der  Feind 
sich  befindet,  ist  in  Sehlachtordnnng  rangirt. 

Die  gleichzeitigen  Bewegungen  sollen  signalisirt  werden.  Es  ist  wünschens- 
wert, dass  es  für  dieselben  eine  eigene  rasche  Signalisirungsweise  gcb  -  Die 
iürfahrang  lehrt  übrigens,  dass  in  manchen  Seeschiachten  die  gleichzeitigen 
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Bewegimgeu  nicht  sigualiüirt  werdeu  konuteu,  und  dass  das  Mauöver  des 
AdminUs  allein  der  Flotte  die  Natur  der  aaszofOhrenden  Bewegung  wlhmid 
der  Schlaeht  ansuuigen  vermochte.  £b  ist  daher  auf  die  Bewegung  dee 

Aduiiralschiffcb  geuaucstons  zu  achten.  An  der  TAte  der  EielwasserUnio  ist 

der  Platz  des  Ailmiralscliifres. 

Es  spreclit'ii  Gründe  dafür,  dass  in  Front  und  Staffellinio  der  Posten  des 
Aduiiraischifles  am  Flügel  sei.  Am  Flügel  kann  derselbe  die  Bewegungen  der 
Flotte  besser  leiten  als  im  Centrum;  da  er  nach  einer  Seite  in  seinen  Be- 
wegungen frei  ist,  80  besitzt  er  grössere  fVeibeit  des  MaoöTors  als  die  anderen 
Schiffe  und  vermag  sich  leichter  einem  Ramm-  oder  Toxpedo-Augriff  zu  ent- 
7.iehiii.  S<»11ten  in  lor  fraglichen  Beziehung  Befürchtungen  obwalten,  80  kann 
man  achtor  von  dem  Flaggenschiffe  je  ein  Schiff  postiren. 

Kreislurmige  Bewegungen  behufs  Frontäoderuug  sind  unzulässig. 

Die  AnfSsteUnng  im  Winkel  oder  Keil  beq>riGht  Viceadmiral  Penhoat 
nicht,  weil  er  der  Ansicht  ist,  dass  sie  die  Bedingungen  einer  Schlachtordnung 
nicht  erfülle.  Die  Unabhängigkeit  der  Bewegungen  der  einzelnen  Schiffe  bestehe 
dabei  nicht;  man  könne  den  Curs  nicht  ändern,  ohne  Anwendung  langsam 
auszuführender  Schwenkungen.  Die  gleichzeitigen  Curswechsel  seien  unthuulich 
und  die  Flotte  könne  sich  nicht  je  nach  den  Erfordernissen  eines  Seegefechtes 
nach  rfickwftrts  oder  nach  den  Seiten  mittels  gleichseitiger  Bewegungen  ent» 
wickeln.  Dnrch  eine  Seitensiehung  könne  der  Feind  dem  directen  Angriff  der 
im  Keil  formirton  Flotte  ausweichen  und  seinen  Angriff  gegen  deren  Flügel- 
schiffe richten,  da  dieselbe  nicht  rasch  genug  mit  Beibolialt  der  Formation 
Curs  wechseln  kann.  Am  Schlüsse  des  iiesum^  bemerkt  Viceadmiiai  Penhoat: 
«Die  Betrachtungen  Uber  SchlachV*  und  Harschordnungen  unter  Dampf  sind 
anf  Beobachtungen  basirt,  deren  Wichtigkeit  kaum  bestritten  werden  kann. 
Die  Principien,  auf  welche  sie  sich  stützen,  sind  die  Ergebnisse  eines  auf- 
merksamen Studiums  dor  Schlachtn.anöver  der  Segolflotten,  welche  allein  lang 
dauernde  Seekriege  zu  bestehen  batten." 

Die  alte  Eintheilung  der  Segelllotten  in  Avautegarde,  Corps  de 
bataille  nndArrieregarde entspricht  jedoch  nicht  den  Bedfirfnissen  der 
gegenwftrtigen  Flotten ;  dieselbe  ist  ersetxt  durch  die  Eintheilung  in  Subdirisionen 
m  sweien,  wie  sie  sieh  nothwendig  ans  der  Art  der  Ooncentrationen  ergeben. 

Flottenprogramm.   Im  letzten  Capitel  (Cap.  XII)  gibt  Yiceadmira! 

Penhoat  ein  summarischos  Expuac  de-  Flof tonprogrammos. 

Be/ü^'Iicli  der  Sehl  a c  Ii  i s r  h  j  i  t  e  gilt  ihm  die.  Annahme  als  unzulässig, 
dass  ein  Seeschiff  einen  Panzer  von  mehr  als  35%»  Dicke  tragen  könne,  ohne 
an  seinen  See-Eigenschaften  und  seiner  llani^vrirfäliigkeit  Schaden  zn  leiden. 
Nimmt  man  indessen  eine  Dicke  zu  45%»  Ar  den  Panzer  des  Beduit  oder  der 
Thürme  an,  so  scheint  ihm  ein  Ge.schntz,  welches  auf  12(X)  (6  Kabel)  Ent- 
fernung einen  solchen  Panzer  durcbbricht ,  mit  Kücksicbt  auf  den  Kampf  in 
hoher  See  genügend  stark  für  Schiffe  der  in  Rede  stehenden  Gattung;  denn 
auf  hoher  See  ist  ein  Artilleriekampf  auf  eine  grössere  Gefechtsdistanz  ans 
naheliegenden,  mannigfachen  Grfinden  kaum  Erfolg  versprechend.  Ausserdem 
ist  zu  berücksichtigen,  '!;!>>  die  Munitionsvorräthe  relativ  beschrSnkt  sind. 
Reichen  aber  Oesclifit/.e  der  l}eschriobenon  T-oistuui^staliiirkeit  aus,  so  ist.  es 
vorzuziehen,  das  vcrfügbitre  (towicht  zur  Vermehrung  der  Zahl  der  Geschfltzo 
zu  verwenden  und  nicht  die  Mächtigkeit  der  einzelnen  Waffe  noch  weiter  za 
entvrickeln. 
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In  Btziig  auf  <li()  Ramme  ist  eine  massige  Grüsr^o  der  Schiffe 
empfehlenswert  und  scheint  es  besser,  die  Zahl  dieser  Schifte  zu  erhöhen. 
Vom  erwähnten  StandpouJcte  aus  sind  die  gepanzei-ten  Corveiten  als  gute  Eamm- 
schiffe  zu  betrachten. 

Die  Armirang  mit  Ausleg-  und  Schlepptorpedes  scheint  ^ch  »peciell  fttr 
Schiffe  Ton  der  GrOsie  der  Kreuzer  erater  Glasse  m  eignen.  Es  sind  dies  in 
der  Begel  Sdiiffe  der  «weiten  und  dritten  Linie  in  der  SdllachtordnuI)'^^ 

Ramm-  und  TorvodnschifTc  sollen  skh  durch  grosso  Sclmelligkeit  und 
Mauövrirfühigkeit  ;ius/A'ichueii.  Wenn  uum  daher  mit  Bezug  ;ial'  die  Artillerie 
die  Grösse  der  Schiffe  steigern  kann,  um  sie  fähig  zu  machon ,  Qe.schütze  von 
immer  grosserer  lüchtigkeit  sammt  dem  Panser  so  tragen,  so  gilt  dasselbe 
nicht  auch  bezüglich  dci  Ramme  und  der  Torpedos.  Eiue  Flotte  kann  nach 
dem  oben  Gesagton  Schitfo  verschiedeuer  Ornsse  in  ihren  Reihen  zählen,  trotzdem 
darf  deren  Drehtahigkeit  nicht  zu  sehr  vorschieden  sein,  weil  hierunter  die 
Leichtigkeit  in  der  Ausführung  der  Evolutioneu  leidet. 

Man  soQ  hestcebt  sein,  den  Fletten  den  kldnaten  Erolntiottskreis  an 
geben,  welcher  bei  SehlachtsdiifliBn  mifgüch  ist  Zweischranbige  Schiffe  scheinen 
TOD  diesem  Standpunkte  ans  keine  Vortheile  gegenüber  von  Schiffen  mit 
einer  Schraube  zu  besitzen.  Indem  man  mit  deti  Schrauben  miuövrirt.  um 
das  Schiff  den  kleinsten  Kreis  beschreiben  zu  lassen ,  setzt  mau  Kräfte  in 
Thätigkeit,  deren  Ausmass  mau  nicht  in  derselben  Art  regeln  kann,  wie  man 
die  Kraft  des  Steuers  mittels  der  Pinne  regelt;  dadurch  ergeben  sich  schlimme 
Verhältnisse  fQr  das  Manövriren  in  Schlachtordnung. 

Gegen  den  Stoss  Bug  gegen  Bug  cuijifielilt  der  Verfasser  scharfe  Linien 
vorne  und  verstärkten  Panzer,  weh  her  weit  genug  untei  Wa.s8er  reicht. 

Schliesslich  emphehlt  er  wasserdicht  abschliesi^eude  Abtheilungen.  Die- 
selben stellen  vielleicht  ein  wichtigeres  Defensivmittel  dar  als  der  Panxer; 
letsterer  schützt  mehr  das  Penonale,  erstere  das  Schiff  selbst. 

Betreffs  der  Schiffe  zum  Kästenschutz  unterscheidet  Viceadmiral 
Pe u  h  (I a  t  zwei  Kategorien :  die  gepanzerten  Köstenvertheidigongsschiffe  {gardes 
cötcs  cuiru6SC6)  und  die  Torpodofahrzeüge. 

Die  gepanzeiien  Küsten  vertheidiguugsschiffe,  auf  einen  engem  Actionskreis 
beschrftnkt^  bedürfen  keiner  Bemastung  und  keiner  grossen  Vorrftthe;  dafür  kann 
die  Stärke  des  Panzers  ?emiehrt  und  die  Leistungeföhigkeit  in  1  alirt  erhöht 
werden.  Durch  zahlreiche  wasserdicheo  AMlioilungen  oder  Zelh'ii  können  diese 
Schitio  unsiukbar  gemacht  werden.  Ihre  Uauptwaüe  ist  die  Kamme;  sie  sollen 
daher  von  mäesiger  Länge  sein,  ihr  Tiefgang  muss  der  Natur  der  Küste  ent- 
sprechen, an  welcher  sie  lu  operiren  haben.  Innerhalb  ihree  Actionsbereiches 
können  sie  eine  wichtige  Verstärkung  einer  Flott-e  abgeben ;  doch  darf  diese 
Schiffskategorie  nicht  auf  Kosten  der  Schlachtllotte  entwickelt  werden,  denn 
das  Hauidmomcnt  der  Vertheidigimir  liegt  in  der  Schlachtllotte,  weil  sie  trotz 
der  Hindernisse,  welche  See  und  Wind  eutgegon^tellen  mögen,  stets  im  Staude 
ist,  sich  nach  den  bedrohten  Punkten  der  Kflste  su  begeben,  um  sich  mit  dem 
Feinde  su  schlagen. 

Fm  die  Rolle  der  .^i  hiffe  und  Fahrzeuge,  denen  speciell  die  locale  Kösteu- 
vertheidigung  obliegt,  ririitiu-- zu  benrtheilen,  unterzieht  schliesslich  Viceadmiral 
Penhoat  die  iSatur  der  Uftcnsiv-Operatiouen.  welche  eiiip  >« fiuacht  an  einer 
Küste  unternehmen  kann  —  Forciruug  von  Einfahrten  in  Knegshäfeu,  Bom- 
bardements von  Kltstenplfttzen,  Ausschiffungen  von  Truppencorps  —  einer 
kunen  Betrachtung. 
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Kritische  Bemerkungen  zu  Viceadtnirai  Peuiioafe'ii  Werk. 

Die  in  allgemeinen  Ziipren  wicdergogobenen  Anschauungen  des  Vico- 
admirals  Pen  hont  eingeheml  zu  besprechen,  würde  zu  weit  fähren,  doch 
mag  einigen  Beuierkimgen  hier  eine  Stelle  gestattet  sein. 

tJ^ber  Doppelfroni,  canenHntehen  Angriff  und  ektfla^  J^rotU.  Die 
Anfiiissaiig  dee  Autors  Ober  die  Art  der  Kräfte-Conoentrirong  durch  Formirnng 
mehrerer  Trellini  hintereinander  ist  richtig,  insofern  eine  Concentrinmg  mitF- 
tels  convergirender  Angriffslinien  nur  unter  besonderen  Verhältnissen  ohne 
Gefahr  für  die  Angreifer  ausführbar  ist.  Um  letztere  Art  des  Angriffs  nhno 
Gefahr  füi-  den  Angreifer  zu  gestalten,  ist  es  nothweudig,  dass  der  Feind 
mehr  oder  minder  compact  formirt  und  in  seiner  Qeechirindigkeit  gebuodea 
sei.  Eine  besonders  günstige  Gelegenheit  wird  sieh  für  eine  derartige  Ang^iflb- 
weise  ergeben,  wenn  die  Formirung  des  Feindes  eine  solche  ist,  dass  sie  für 
ein  allfälliges  Ausbrechen  seiner  Schiffe  ungünstige  Basislinien  bietet.  Gefahr 
fOr  den  Angreifer  entsteht  hingegen  aus  den  cuuvergireuden  Angriffslinien 
dann,  wenn  das  in  Bewegung  beihidliehe  Angrilliwbjeä  eine  relntiv  geriuge 
ZielflAehe  im  Sinne  der  Breite  sowohl,  als  auch  der  Tiefe  der  Aufstellung 
darstellt,  wenn  demnach  die  besagte  Angriffsweise  eine  Ansammlung  der 
offensiv  vorgehenden  Schiffe  innerhalb  eines  verhältnismäesig  engen  Gefechts- 
rauuies  bedingt.  Denn  hiedurch  wird  auch  der  Manövrirraum  für  dieselben 
beengt  und  die  Freiheit  der  Bewegungen  beschränkt,  oder  auch  für  einzelne 
Schiffe  gans  aufgehoben.  Dies  kann  zur  Folge  haben,  dass  der  F^ind,  wenn 
er  auch  an  der  Stelle ,  an  welcher  der  concentrische  Augriff  zur  Ausführung 
gebracht  wurde,  Verluste  erleidet  (was  Übrigens  bei  der  Beweglichkeit  der 
heutigen  Schiffe  gar  nicht  gewiss  ist!),  durch  die  infolge  dieses  Angriffes 
herbeigeführte  Lage  der  angreifenden  Schiffe  für  den  Kost  seiner  Flotte  ciu 
Angritfeobjeet  findet,  welches  noch  weitergehende  Erfolge  yersprieht»  als  jene 
sind,  die  vom  Angreifer  durch  die  concentrische  Attaque  eraielt  worden  sind. 

Eine  solche  Lage  der  Dinge  kann  sich  oiu^^tellen,  wenn  man  mit  der 
Front  als  Basis  gegen  die  T^teschiffe  einer  Kiehvasserlinie  vorgeht,  wie  dies 
in  der  letzten  englischen  Preisscbrift  *)  angenommen  ist.  £8  kann  nicht  vor- 
ausgssetrt  werden,  dass  die  Schiffe  des  Centroms  und  der  Queue  der  Kiel- 
wasserlinie B0gem  werden,  auf  die,  infolge  des  concentrisohen  Angriffes 
gegen  ihre  TMe  angesammelten  feindlichen  Schiffe  ohne  Verzug  zum  Ramm- 
angriff 7U  schreiten.  —  Uebrigens  wird  in  den  früher  berührten  Fällen,  in 
welchen  ein  coucentrischer  Angriff  ausgeführt  werden  kann  (um  ein  thun- 
licbst  gleichzeitiges  Eingreifen  der  eigenen  Schiffe  zu  ermöglichen),  eine  halb> 
mondfBrmige  Aufstellung  oder  eine  solche  im  einfallenden  Winkel  bei  aus- 
reichenden Schiffs-  oder  Gmppendistanxen  —  als  Basislinie  des  Angrüb  ge- 
wählt werden  müssen. 

Zur  Doppelfront  zurüclvkchrt'nd  sei  bemerkt,  dass  auch  diese  Formation, 
insofern  es  sich  um  eine  Kammattaque  handelt,  nur  dann  ohne  Gefahr 
fOr  die  eigenen  Schiffe  ist»  wenn  die  FkontandialBos  und  Sehübdistans  inner- 
halb derselben  (wie  dies  Viceadmiral  Penhoat  auch  annimmt)  gross  genug 
ist.  Denn  durch  den  Rammangriff  wird  das  Schiff,  welches  gerammt  hat,  in 
seiner  Fahrt  aufgehalten;  ist  der  Stoss  beiläufig  senkrecht  zum  Curse  des 
Gegners  ausgeführt  worden,  oder  überhaupt  von  Erfolg  begleitet  gewesen,  so 
wird  der  Bammer  ge8toi)pt  haben,  oder  —  wenn  auch  für  kurze  Zeit  —  rflck- 

•)  Siehe  Jaiurtul  af  the  Sasfol  Unüed  Serviu  JnttitutiM      lOi  (Jahig.  ISSO). 
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WÄrts  gegangen  sein.  Hieraus  ergibt  sich,  dass,  wenn  ein  Schiff  des  Vorder- 
trefieus  gerammt  hat,  bei  zu  geringer  Frontendistanz  leicht  eine  zu  grosse 
Annäherung,  daher  Beengung  des  Manövrirfeldes ,  oder  auch  eine  Collision 
zwischen  dem  Bammer  und  dem  ihm  folgenden  eigenen  Sehiffe  der  iweiien 
Front  eintreten  kann.  Bs  mflesen  daher  die  Frontendistanien  mit  BliekiiGht 
anf  den  Bammangriff  relativ  grosse  sein ,  sonst  ist  es  besser ,  einfach  linear 
formirt  vi^rzugehen,  da  in  dorn  letztem  Falle  die  Schiffe  durch  koine  Rück- 
sicht anf  Ilinterleute  gebunden  sind.  Ist  aber  iu  der  Doppelfront  SchitTs- 
nud  Liuiendistauz  richtig  gewählt,  so  kann  ein  Bammversuch  der  Schiffe  der 
Vorderfiront,  wenn  er  anch  gescheitert  ist,  doch  die  gegnerischen  Schiffe  in 
Lagen  bringen,  welche  für  die  Bammatteqne  der  Sehiffe  der  Hinterfront 
günstig  sind. 

Was  nun  die  Schiffe  des  einfach  furniirten  (.icgners  betriflt,  so  werden 
dieselben  auf  die  Schiffe  der  Vorderfront  iteineu  Hammangriff  versuchen,  wohl 
aber  mnsa  es  ihnen  Tortheilhafb  erscheinen,  einen  solchen  Yersnch  gegen  die 
Schilfo  der  sweiten  Front  zu  machen;  denn  wenn  anch  das  Bammen  misdlngt, 
so  können  doch  die  Schiffe  dieser  zweiten  Front  in  Unordnung  und  Verwir- 
rung gebracht  werden.  Die  Folge  hievon  wird  sein  ,  dass  das  Verkehren  des 
Curses  der  in  Doppelfront  formirten  Flotte  verzögert  wird,  oder  dass  die 
Schiffe  der  ersten  Front,  wenn  sie  trotzdem  durch  16  Striche  gewendet  haben, 
in  den  Schiffen  der  sweifcen  Front  ein  Hindemiss  raschen  Vorgehens  trefllsn. 
Es  mag  für  die  in  einfacher  Front  formirte  Flotte  sogar  zweckmässiger  sein, 
durch  Scheinmanöver  der  beschriebenen  Art  die  ScbifTe  dor  zweiten  Front 
in  Unordnung  zn  bringon,  als  thatsächlich  eine  Ifauimattaque  zu  versuchen. 

Viceaümiral  Pcniioat  sagt  bezüglich  der  Schiffe  der  einfachen  Front, 
welehe  in  seinem  Beispiele  die  AnfiBtellnng  des  Feindes  überragen,  and  kehien 
Gegner  vor  sich  haben  (Fig.  6),  dass  sie  kaum  ins  Gefecht  eingreifen 
können.  Dies  dürfte  nicht  nothweiuiigerweise  der  Fall  sein,  denn  diese  SchifliB 
brauchen  nur  während  des  Heranlautens  um  weniges  zurückzubleibon,  und  sind 
dann  in  der  Lage,  die  feindlichen  Schiffe  anzugreifen,  welche  die  Intervalle 
ihrer  Flotte  durchbrochen  haben.  Wenn  anch  gering  an  Zahl,  kann  es  ihnen 
doch  bei  entschiedenem  Vorgehen  nnd  bei  gesohicktem  HanöTer  gelingen, 
Verwirrung  anzurichten,  ohne  dass  sie  selbst  gerade  als  Opfer  fallen  müssen. 

Schliesslich  darf  bezüglich  der  Doppelfront  nicht  übergangen  werden, 
was  Viceadmiral  Peuhoat  über  die  V'^ertheilung  der  Schiffe  iu  derselben  sagt. 
Er  hält  es  für  vortheilhaft ,  die  üitilleristisch  starken  Schiffe  in  die  erste 
Front,  die  Bammer  in  die  sweite  Front  so  postiren.  Dies  ist  unsweifelhaft 
zweckmässig:  doch  kommt  bei  einer  solchen  Anordnung  ein  Hammen  seitens 
der  Schiffe  dey  ersten  Front  zunächst  nicht  in  botracht.  Ist  dies  aber  der 
Fall,  dann  dürfte  es  sich  auch  als  vortheilhaft  erweisen,  die  Doppolfront  in 
Gruppen  derart  zu  formireu,  dass  die  Schiffsdistauzen  innerhalb  der  Gruppen 
(beriehungsweise  die  Frontendistanien)  anf  circa  twei  Kabel  geschlossene,  die 

Fig.  13. 
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Gruppendistanzen  (bcziohungswoiso  dio  SchifTsdistimzeü  iunerhalb  der  einzelnen 
Fronten)  aber  so  grosse  sind,  um  den  Gruppen  ein  gleichzeitiges  Yerlceliren 
des  Conses  mittels  dM  Gegenmanehas  —  nach  der  gleichen  säte  anageflUiii 
—  za  gestatten.  (Fig.  12).  Hiedurch  wird  das  Verkehren  des  Curses  in  Doppel- 
front nicht  very-figert  und  einer  Isolirung  der  SchifTo  vorgebeugt,  wie  solche 
eintroton  könnte,  wenn  bei  relativ  grosser  Gruppendistanz  auch  die  Scbifbdistanz 
innerhalb  der  Gruppen  eine  grosse  ist. 

üeber  das  Bommen;  Fwrmirung  gur  directm  AUaque,  Bezflglich  des 
Bammens  sei  folgendw  allgemeinen  Bemerkung  hier  Baum  gegeben.  Ahgesehen 
daTon,  dass  das  Rammen  nicht  immer  ohne  grosse  schädliche  Bückwirinmg 
für  don  Schiffskörper  dos  Rammers  sein  mag,  bleibt  der  erfolgreiche  Ramm- 
angriff aucli  nicht  oline  die  schon  oben  hozüglioli  Fahrt  und  Manövrirfähisrkeit 
angeführton  Rückwiikungen.  Dies  ist  um  so  mchi  in  Rechnung  zu  ziehen,  als 
es  natnrgemftsB  eraoheint,  dass  einem  gerammten  Sohiffe  ein  Schiff  der  eigenen 
Partei  in  BKlfe  eilt  und  dasselbe  durch  einen  gleichen  Angriff  auf  den  Rammer 
zn  rächen  sucht.  Hieran  dürfte  sicli  aber  —  soll  sich  der  Rammangriff  thun- 
lichst gefahrlos  für  die  angreifenden  Schiffe  gestalten  —  die  Folgerung  knüpfen, 
daäs  eine  Attaque  mit  der  Ramme  als  Uauptwaffe  vornehmlich  dann  am  Platze 
ist,  wenn  sieh  dar  Feind  moralisch  and  materiell  in  Temirrung  befindet» 
oder  in  einen  solchen  Zustand  gebracht  wurde.  Ist  dies  der  Fall,  so  masa 
die  Möglichkeit  gegeben  sein ,  schnellstens  /um  Angriff  zu  schreiten ,  ohne 
dass  für  die  eigenen  Schiffe  heim  raschen  Ilcranlatifen  die  Gefahr  von  Colli- 
sionen zu  befürchten  ist.  Letztere  Bedingung  wird  erfüllt  sein,  wenn  in  der 
Formation,  welche  die  Basislinie  des  Angriff's  abgibt,  der  Winkel  zwischen 
Peilnngalinie  (Bangirongalinie)  nnd  Angrilbcars  ein  relativ  grosser  —  4  bis  8 
Striche  —  ist. 

Es  handelt  sich  nun  darum,  eine  Marschform  zu  finden,  welche  eine 
Angriffsform  der  he.schriobenon  Art  nach  jeder  Richtung  hin,  in  welcher  der 
Feind  erscheinen  mag,  in  kurzer  Frist,  ohne  complicirte  Manöver  bei  gleich- 
zeitiger leichter  Einhaltung  der  bisherigen  SehiffiBdistaDien  benoaleUen  ar- 
möglichi  Dieser  Bedingong  ent^richt  der  Torspringende  Winkel  sa  8 
Strich.  Je  nach  der  Richtung,  in  welcher  der  Feind  sich  befindet,  braucht 
man  bloss  beide  Flügel  in  Front  zum  T<Heschiff,  oder  nur  den  einen  oder  den 
andern  Flügel  in  die  Staffellinio  des  eiitge«:engcsetzten  Flügels  vorzuziehen, 
und  gleichzeitig  gegen  den  Feind  zu  wondeu,  um  die  Escadre  in  einer  For« 
mation  zu  haben,  welche  den  oben  anfi|i;estellten  Bedingungen  geoflgt. 

Gilt  es,  den  Feind  erst  in  Unordnung  nnd  Verwirrung'  zu  bringen,  go 
wird  dies  je  nach  den  gebotenen  Verhältnissen  mittels  einer  Flankenattaque 
oder  eines  excentrischen  oder  concentrischen  Angriffs,  oder  dadurch  zu  erreichen 
sein,  dass  man  ihn  zu  Froutänderungeu  verleitet,  oder  durch  einen  fingirten 
Bttckzug  zur  Zersplittemng  setner  Erftfte  sn  bewegen  sncht. 

Es  würde  sa  weit  führen,  die  bezflglichen  einzelnen  F&lle  einer  nSheran 
Betrachtung  zu  unterziehen.  Mit  Rucksicht  auf  die  üefensivbewegungen. 
welche  dip  angeführten  Angriffsmanöver  zu  vereiteln  geeignet  sind,  inag  hier 
nur  erwähnt  werden ,  dass  dem  Flankenangriff  und  den  Scheinmanövern  des 
Feindes,  welche  eine  Frontänderuug  bezwecken,  am  besten  voi*gebeugt  wird, 
wenn,  wie  frtther  erl&utert,  die  Qrandform  eine  rasche  Bntwicklnng  xom  dl* 
recten  Angriff  nach  jeder  Richtung  hin  gestattet,  wfthrend  im  Toraprui«* 
gendeu  Winkel  selbst  ohnehin  die  Basislinieo  gegeben  sind,  nm  einem  coneen* 
trischen  Angriff  zu  begegnen« 


Digitized  by  Google 


668 


Aus  dem  Gesagten  ist  zu  ersehen,  dass  die  Ansicht  des  Viccadmirals 
Ponhoat  über  den  vorspringenden  Winkel  nicht  begründet  erscheint.  Der 
vorspringende  Winkel  als  Formation  ist  allerdings  nicht  als  Basislinie  des 
Angriffs  fQr  jeden  Fall  zu  betrachten.  Er  gibt  eine  solche  nur  dann  ab, 
mm  68  dch  um  eine  exoentriiehe  Attaque  handelt;  sein  Haoptiraii  in  mili- 
tfriecber  Hinaiclit  liegt  wohl  darin,  daas  er  mittels  leicht  anszu führender 
direcior  Bewegimg^on  die  rasche  Bildung  «ner  Formation  ennOgUohti  welche 
Baeie  dos  dirficten  Angriffs  sein  kann. 

Uie  Frant  als  tichlachtlinie  der  Jiammschifj'e.  Viceadmiral  Penboat  be- 
leiehnet  die  Front  als  die  ScUacbtlinie  der  rammbewehrten  Sehüfo;  andereneite 
sagt  er,  daea  jede  Form,  der  die  Senkrechte  zn  jener  Richtung,  in  welcher 
der  Feind  bleibt,  als  Rangirungslinio  liont.  eine  Schlachtlinie  sei.  Penhoat 
bindet  demgemiiss  den  Begriff  nSchlachtliiiioa  an  die  besagte  Senkrechte  als  Rangi- 
rungslinie  der  Schiffe,  während  hier  obeu  klargelegt  wurde,  dass  jede  Kau- 
girnngslinie  der  Schiffe,  welche  einen  Winkel  von  4  bis  8  Strich  mit  jener 
Biehtong  bildet,  in  welcher  eich  der  Feind  befindet,  als  Baaielinie  rar  dimten 
Attaque,  daher  als  Grundlinie  einer  Schlachtordnung  antnaehen  sei.  —  Ob  die 
Schiffe  in  Front-  oder  Staffellinie  formirt  sind,  immer  mtiss  die  Schiffsdistaur 
eine  entsprechend  f^'russe  sein,  um  den  einz(^lncn  SchiffiMi  oin  genug  grosses 
Manövrirt'eld  frei  zu  lassen.  Wenn  auch  die  Front  in  der  Tlieorie  geringere 
SdiiffMistansen  sn  gestatten  seh^t,  als  die  Stalfellinie,  so  ist  in  der  Praiis 
doch  im  Auge  zu  behalten,  dass  eine  strenge,  scharfe  Einhaltung  der  Front, 
zninal  auf  längere  Dauer,  bei  einer  grösseren  Anzahl  Schiffe,  bei  Aendernngen 
der  Fahrtgoschwindigkeit  u.  dgl.  schwer  möglich  ist ,  dass  daher  auch  bei 
Bemessung  der  Schiffsdistanz  in  Front  eine  gegenseitige  Verschiebung  der 
Schiffe  in  Ifieebnung  gebracht  werden  mnaa.  bt  die  SchllMjalsnB  entspfidMod 
gewtiilt»  80  wird  uaa  anch^  in  Stafldlinie  im  Falle  dee  BedarÜBe  rar  Tollen 
Attrafttanng  dw  Masch inenkraft  schreiten  können,  ohne  durch  ^e  gegenseitigo 
Ann&hemng  einzelner  Schiffe  während  des  Heranlanfens  eine  Gefahr  für  die- 
selben hervorzurufen;  immerhin  erscheint  es  aber  gerechtfertigt,  den  Winkel 
sn  4  Strich  als  Minimal winkel  zu  betrachten,  welcher  zwischen  üangirungslinie 
nnd  AngriibenrB  rallasig  ist. 

Wenn  daher  auch  eine  Frontform  speciell  mit  Rücksicht  auf  die  Ramme  ') 
als  die  nächstliegende  mid  vorthoilhafteste  Form  für  den  directen  Angriff 
angesehen  wird,  so  kann  sin  doch  nicht  als  die  ausschliesslich  hiezu  ge- 
eignete Form  anerkannt  werden;  ein  Admiral,  welcher  den  günstigen  Moment 
ram  Angriff  gekommen  sieht,  wird  unter  den  Fonuikionen»  welche  den  obigen 
Bedingungen  entsprachen,  jene  wllüen,  in  welche  er  aeine  Flotte  in  der  kilr- 
sesten  Zeit  entwickeln  Ifann. 

f^cbfr  dir  Kirhrasftrrh'nic.  Viceadmiral  Penhoat  eniptiohlt  es,  sich  in 
Kielwasserlinie  auf  der  Senkrechten  zur  Richtung,  in  welcher  der  Feind  ge- 
sichtet wird,  zu  lurmiren,  um  ihn  zu  beobachten  und  um  sich  im  Falle,  als 
er  ssine  Position  wechselt,  mittels  des  Manövers  des  Gegenmarsches  anf  der 
mehrerwähnten  Senkiochten  zu  erhalten.  —  Gegen  Endo  der  Schlacht  von  Lissa 
sammelte  sich  die  österreichische  Flotte  ebeufalls  in  Kielwasserlinie,  beziehungs- 
weise Colonnon ,  und  zwar  auf  der  beiläuligcn  Senkrechten  zur  Richtung ,  in 
welcher  sich  der  Feind  befand.  Der  Zweck  dieser  Forrairung  war  aber  zunächst 

')  In  Anbctr.icht  der  Zufiilligkeiten,  welche  sich  in  einer  Seeschlacht  ereignen 
könuen  und  werden,  erscheint  die  Verwendung  der  Artillerie  in  Front  nicht  ohne  alle 
QeftAr  für  die  eigenen  Schiffe. 
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nicht  der,  sich  auf  ior  fraglichen  Senkrechten  zu  erhalten,  sondern  um  im 
geeigneten  Momente  gleichzeitig  gegen  den  Feind  abzufallen;  die  Formation, 
welche  sich  hiebei  ergeben  hätte,  wftre  immerhin  eine  solche  gewesen,  welche 
den  oben  aufgestellten  Anforderongen  einer  Schteohtordnnng  nun  direelen 
Angriff  entsprochen  hätte.  Den  Bewegungen  des  Gtognors,  wie  Penhoat 
meint,  mittels  des  Gcgonmarsrhes  m  folgen,  mag  oft  zwonkmässig  sein,  aber 
im  Bestreben,  sirli  auf  der  oftgeuunnten  Senkrechten  zu  erhalten,  darf  der 
güutitige  Moment  zur  Attaque  nicht  übersehen  werden,  der  hich  gerade  während 
des  Poeitionsweebeels  des  Feindes  fOr  die  eigene  FloUe  eigeben  kann.  lUt 
Rücksicht  auf  das  oben  Gesagte  nennt  fibrigens  Penhoat  die  Kielwasser- 
linie mit  Recht  die  Mandvrii-ordnung  vor  dem  Feinde;  hingegen  scheint  es, 
dass  er  dieselbe  nicht  mit  vollem  Kecht  auch  eine  Schlachtlinie  nennt,  denn 
Penhoat  selbst  sagt,  da.ss  es  auf  6  Kabel  Distanz  gefährlich  ist,  dem 
Feinde  die  J3reitseite  zu  zeigen,  w&hrend  er  andererseits  aber  auch  der  ?oll- 
kommen  begrfindeten  Altsohannng  ist,  dass  ein  ArtiUeriekampf  iwitcfaeo 
Flotten  in  See  erst  auf  eine  Entfernung  von  6  Kabel  Erfolgn  Tenpredia. 
Die  Kielwasserlinie  auf  der  Senkrechten  zur  Richtung  for- 
•  mirt,  in  welcher  der  Feind  ist,  sowie  der  vo  r  spr  i nge n  de  W i n  ke  1 
haben  vor  dem  Feinde  zunächst  Wert  als  0 bser vations  -  Stel> 
InngeB:  die  erstev«  Formation  gestattet  mittels- Gegenmarsches  eine  Front* 
änderung  ohne  sich  dem  Feinde  zugleich  zu  n&hern;  sie  wird  vornehmlich 
in  Gebrauch  kcmmen ,  wonn  es  gilt,  die  Schiffe  zu  sammeln,  ohne  die  Ent- 
fernung vom  Feinde  während  der  Formiruug  durch  die  eigene  Annäherung 
an  denselben  zu  kürzen;  beim  vorspringenden  Winkel  geschieht  die  Ent- 
wickelang  in  der  Angriffsform  mittels  directer  Bewegung  ohne  seitliche  Yer^ 
rfioiniDg  der  PositioD. 

EirUheilung  in  Manörrirkörper,  DirecteBewegnngon,  sagt  ferner  Viceadm. 
Penhoat,  sind  bei  langen  Linien,  wenn  die  zu  machenden  Frontänderangen 
einigcrmassen  bedeutende  sind,  schwer  auszuführen;  er  emidiehlt  daher  für 
solche  Fälle  den  Gegenmarsch.  Dem  gegenüber  dürfte  aber  die  Ansicht  nicht 
ohne  Bdekhalt  sein,  dass  bei  langen  Linien  anch  der  Gegenmarsch  viel 
Zeit  nnd  Kaum  braucht,  was  umsomehr  ins  Gewicht  fallen  mag,  als  iMim 
Gegenmarsch  eine  grössere  oder  willkfirliche  Falirtorhrdiung  nicht  immer  ohne 
alles  Risico  für  die  Ordnung  der  eigenen  Flotte  eintreten  kann.  Lange  Linien 
sind  überhaupt  schwierig  zu  manOvrireu;  das  geringste  Missverstandnis  oder 
fidsche  IfaaOTer  seitens  einselner  Schüfe  kann  weitgreiftnde  Folgen  haboii. 
Grosse  Flotten  sind  daher  nicht  in  einer  langen  Linie  sn  formiren ;  sie  müssen 
in  eine  beschränkte  Anzahl  Manövrirkörper  zerfallen,  welchOi  jeder  f&r  Oßhf 
den  möglichst  hohen  Grad  der  Manövrirfähigkeit  besitzen. 

Der  vorspringende  Winkel  ala  Marschform.  Diese  Üetrachtung  führt 
nns  wieder  auf  den  vorspringenden  Winkel  zurück.  Es  ist  ein  Unding, 
eine  Hotte  von  12 — 15  Schiffen  schififsweise  im  Winkel  so  fomunn; 
wenn  in  diesem  Falle  diese  Formation  ihren  Wert  als  Obseryattonaatella]^ 
nicht  völlig  verliert,  so  ist  doch  der  Winkel  als  solcher  nahezu  manövrir- 
unfähig.  Soll  der  vorspringende  Winkel  vortheilhaft  sein,  so  darf  die  Zahl 
der  Schiffe  eines  jeden  Flügels  des  Winkels  nicht  so  gross  sein,  dass  sie 
nicht  nach  dem  Schilf  der  als  Segelschiff  der  Fbrmation  and  EtoIot 
tionen  leicht  und  ohne  ansffihrliche  UanövriiTegeln  sich  richten  konnten. 
Die  Zahl  der  Schiffe  im  vorspringenden  Winkel  kann  daher  5,  im  Mftyimnm 
7  Schiffe  betragen.  Ist  bezflglicb  der  Zahl  der  Schiffe  die  angefiUirte  Bedin- 
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giing  erfüllt,  so  stellt  sich  der  vorspring'endo  Winkel  um  so  mehr  auch 
als  eine  passende  Marschform  dar,  als  er  grosse  Schiffsdistanzen  gestattet, 
ohne  den  Baum,  welchen  die  Flotte  einnimmt,  za  sehr  zu  vergrössern.  Der 
TorBpringends  Winkel  ist  —  wenn  maa  unter  Froiitelfom«ii  alle  jene  For- 
mationmi  viratolit,  welche  ein«  Aosdebniing  im  Sinne  der  Senkreeliteii  znm 
Corse  bedingen  —  die  einzige  schiAweise  geschlossene  Frontal  form,  welche 
als  Marschfonnation  fnr  längere  Danor  zn  betrachten  ist.  Für  die  Gruppen  und 
das  Peloton  ist  allgemein  oine  Winkeiform  adoptirt  worden.  —  ViceadmiriJ 
Fenhoat  sagt  bezüglich  der  ordre  de  routCf  dass  die  Schiffe,  beziehuugs- 
weiie  Omppen  (pehUms),  sn  den  Seiten  dee  Admirals  poetirt  sein  ItOnnen; 
dies  ist  wohl  dahin  za  Terslelien,  dass  sie  beiläufig  einen  vorspringenden 
"Winkel  bilden,  an  dessen  T6te  als  Führer  sich  der  Admiral  befindet.  Wenn 
der  vorsprin^'oudo  Winkel  von  einer  solchen  Anzahl  Schiffe  gebildt-t  wird,  wie 
dies  eben  gesagt  wurde,  so  fehlt  ihm  auch  die  Manövrirfahigkeit  nicht.  Ours- 
Wechsel  mit  Beihebalt  der  Form  fftr  den  nenen  Cnrs  sind  bei  CniBdiiTeiensen 
bis  sa  4  Strich  leicht  anssoftthren;  bei  grosseren  Cnrsdifferenzen  genflgt  es, 
durch  Schluss  der  Flügel  zeitweise  eine  Doppellinie  auf  das  TAteschüf  sn  for- 
miren,  oder  in  die  entsprechende  Staffellinie  überzugehen. 

Eine  Deckung  der  Flügel  dürfte  hier  in  höherem  Grade  möglich  sein, 
als  bei  der  Front,  da  die  Schiffe  des  nicht  bedrohten  Flügels  freien  Kaum 
haben,  nach  einwftrts  in  wenden,  um  sich  an  den  bedrohten  Flügel  xu  be- 
geben. Ist  übrigens  nur  der  eine  Flügel  durch  eine  Attaque  von  seitlich  vorne 
gefährdet,  so  braucht  man  nichts  weiter  zu  thun,  als  nach  der  Seite  des 
Feindes  gleichzeitig  zu  wenden.  Der  zunächst  bedrohte  Flügel  wird  dann  in 
Front  oder  Stafielliuie  gegen  den  Feind  heranlanfen,  während  die  Schiffe  des 
andern  Flfigels  beiläufig  in  Kielwasserlinie  folgen.  Anf  entsprechende  Distaax 
vom  G^er  brechen  die  letzterwähnten  Schiffe  ans  vnd  swingen  die  Schiffe 
des  überragenden  Theiles  der  feindlichen  Linie  zu  convergirenden  Cursrich- 
tungen  mit  ihren  eigenen  Schiffen.  Die  Wirkung  wird  wahrscheinlirh  eine 
ähnliche  sein,  wie  selbe  durch  die  excentrische  Angriffsweise  herbeigeführt 
wstta  kaim.  Wenn  auch  ein  geifthrUAes  Znsammentieffen  der  ditecfe  and 
der  in  convergirenden  Onrsen  herankommenden  feindlichen  Schiffe  nicht  ein- 
tritt, so  wird  doch  der  Manövrirraum  für  den  Feind  beengt  werden,  indem 
die  letzteren  Schiffe  hinter  ilon  crsteren  anlangen :  die  Schiffe  der  früher  im 
Winkel  formirten  Kscadre  haben  aber  freien  Kaum,  ^um  alsbald  zu  wenden 
und  erneuert  zur  Attaque  übei-zugehen. 

Eine  Entwickelnng  direct  ans  dem  Winkel  in  die  Front  fSr  einen  Ours 
8  Strich  vom  bisherigen  ist  —  weil  immer  nur  wenige  Schiffe  sich  zu  einem 
zu  forrairen  haben  —  nicht  unschwer  möglich,  indem  das  nach  der  Seite  des 
nenen  Ciirses  crclegene  Flüp:ol schiff  unmittelbar  in  den  nenen  Ours  wendet  und 
stoppt,  die  Schiffe  seines  Flügels  einschliesslich  des  Gen tr umschiffe s  zu  dem- 
selben in  Flront  anflanfen,  wfthrend  die  Schiffe  des  _  andern  Flügels  dem 
Centrumschiff  folgen.  Sowie  das  Hittelschiff  in  die  Front  einlauft,  formiren 
sich  die  Schiffe  des  zweitgenannten  Flfigels  in  Front  zum  Mittelschiff. 

Was  über  den  schiffsweise  formirten  vorspringenden  Winkel  gesagt 
worden,  gilt  auch  für  den  Fall,  als  drei  bis  vier  Gruppen  oder  drei  Divisionen 
denselben  bilden.  Ein  Kachtheil  bleibt  dem  vorspringenden  Winkel  stets  na* 
haften,  nimlich  der,  dass  beim  gleichseitigen  Verkehren  des  Gurses  anch  die 
Formation  verkehrt  wird,  und  dass  bei  seiner  geringem  Frontalausdehnung 
die  Schiffe  der  Qberragenden  Front  des  Feindes  in  ihren  Bewegungen  nicht 
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gebunden  erscheinen.  Der  vorspringende  V^kel  kann  daher,  wie  früher  be- 
merkt ,  als  AntjrifFsform  vornohmlich  nur  fflr  die  excentrisohe  Attaque  in 
betraoht  kommen,  da  diost»  ohiu'hin  ein  Aufgeben  der  Formatii»n  bedingt  and 
der  Winkel  nur  die  Basislinieu  für  die  ausbrechenden  Schiffe  darstellt. 

Wenn  es  galt,  znm  direeten  Angriff  ftlwnngelien,  iit  m  (Ihrigem  aneb 
in  der  Vergangenheit  wohl  schon  oft  —  weil  naturgemäss  —  vorgekommen, 
dass  die  Sciiiffe,  aus  der  Kielwasserlinie  (Colonne)  ausbrechend,  doch  hinter 
dem  Ffilirei  laufend,  zu  den  Seiten  desselben  ihren  Weg  suchten.  Allerdings 
war  das  Ergebnis  dieser:  Tendenz  keine  Winkeiforu,  wie  sie  die  heutige 
TUtttk  kennt,  doch  eben  diese  natfirliehe  Tendern  hat  in  der  moderten 
Taktik  ihre  bestimmte  Form  erhalten. 

Was  endlich  Viceadmiral  Penhoat  Über  die  Posten  des  Commandirenden 
und  im  allgemeinen  der  Flnirgonsohiffo  sagt  ,  ist  liezfiglich  der  Kielwasser- 
linit^  zwcitollos  richtig;  betrefls  der  FrontaUoriiH'n  a)<pr  dürfte  eine  andere 
Ansicht  zulässig  sein.  Denn  es  mag  vielen  zweckuiüäsiger  erscheinen,  dass 
das  Flaggenschiff  vor  der  Front  beilinflg  in  der  Mitte  sich  halte,  damit  es 
von  allen  unterstehenden  Schiffen  gesehen  werden  kann,  und  damit  diese 
hiedurch  in  die  Lage  gesetzt  sind ,  seine  Bewegungen  vorkommenden  Falles 
thnnlichst  gleichzeitig  nachzuahmen.  l)t>ni  Höclistcommandireiiden  muss  es  stets 
freigestellt  bleiben,  seinen  Fosteu  /.u  Hahlen,  wie  die  Umstände  es  fordern, 
und  wie  er  es  in  Bezug  auf  seinen  Operattottsphm  fttr  nothwendig  oder  er- 
sprieaslieh  erachtet.  Pnr  die  Commandoschiffe  der  einzelnen  taktisch  selbst» 
ständigen  Manövrirkürper  dürfte  es  aber  keine  besonderen  Srhwierigkeiten 
haben,  beim  Uebeigang  aus  dor  Kielwas-^ei liuie  in  die  l-Yont  im  Falle  de« 
Bedarfes  oder  wenn  es  zweckdienlich  scheint,  sich  vor  die  Front  zu  legen. 
Die  fragliche  Schwierigkeit  entföllt  ganz,  wenn  das  Evolutionssystem  adoptirt 
wird,  nach  welchem  ^  Entwicklungen  aus  der  Marschform  su  den  Frontal- 
fi  inien  auf  die  Töte  der  orsteren  als  Centrnm  der  letzteren  geschehen,  da 
hiebei  z.  B.  ilas  FOhrerschifT  der  Kielwasserlinie  rentniiii^<  Itiff  dov  Front  wird. 
Dieses  System  mag  allerdings  eine  eigenthüniliche  PusttMimimmerirung  ergeben; 
doch  dieser  vielleicht  missliche  Umstand  dürfte  kaum  die  Voi-theile  aufwiegen, 
welche  andererseits  das  firagliche  —  so.  zu  sagen  auf  dem  Schlacbtfbld  ent- 
standene —  Evolntionssystem  dorch  Kfinnng  der  Bauer  der  direeten  Be- 
wegungen u.  s.  w.  bietet. 

Schlusswort.  Zum  Schluss  n»»ch  eine  KriuneriiiiLr  an  die  Vergangen- 
heit! In  Viileneuve's  Schreiben  vom  7.  August  1805  au  den  Marineminister 
heisst  es  unter  anderm:  nN&us  ne  saeons  9««  nouB  metin  e»  Ugne,  et 

e^esi  que  demanäe  Uennemi,  Je  crois  hkn  gue  Ums  ke  com- 

niandatits  se  tiendront  ä  lewr  poste,  mah  pas  «n  ne  saurait  preitdre  une 
ditcrmination  ftardic.u 

Es  ist  Oberflüssig,  dem  gegenüber  auf  Nelson 's  KriegAhruug  hinzu- 
weisen! 

Die  taktischen  Formen  und  Vorschriften  sind  nicht  Zweck,  sondern 
Mittel  tum  Zweck;  sie  dienen  dem  Admiral  dazu ,  die  Flotte  zu  handhaben, 
und  seinen  Ideen  gemäss  in  die  Schlacht  zu  führen.  Mehr  als  je  liegt  heute 
der  Erfolg  des  Tages  in  der  Hand  jenes  Führers,  der  sich  die  Initiative 
zu  wahren  versteht;  mehr  als  je  kann  aber  auch  die  That  eines 
Einzelnen  entscheidend  eingreifen  in  den  Gang  der  Schlacht. 

Das  Studium  der  maritimen  KriegfQhrang  aller  Zeiten  ist  ^  wie  Yice- 
admiral  Penhoat  gewiss  mit  Recht  bemerkt  —  in  erster  Lini^  dasn  aa- 
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get4iau,  iiäü  luteresse  am  kriegeriücUeu  Berul  wach  zu  erbaitou  imd  deu  Geist 
▼onnbereitan,  am  seinerzeit  in  richtiger  Erkenntnis  der  gegebenen  VerbUt- 
niflse  zu  handeln.  F.  Atilmftyr. 


LlTAUA.  Scblachtscbiff  erster  Ciasee  der  k.  italieoiechen  Marine. 

(Amzvgsweiae  naeh  »Bhuta  marittima.») 

(Km  Uhl  XXVII.) 

Am  20.  September  1.  J.  ist  das  nichtigste  Schlachtschiff  der  italienischen 
Marine  auf  der  Staatswcrfto  za  GasteUamare  bei  Neapel  in  tiegeowart  des 
K4^nig8  von  Stapel  gelaufen. 

Bezüglich  des  erlangten  Resultates  sagt  der  Berichterstatter  der  Vaeh- 
schiift»  welcher  wir  dieae  Beschreibimg  entnehmen»  flchHfhaningenienr  Masdea, 
Felgendea:  nNessun  nn-o  si  pud  dire  megiUo  rktseU»  ii  qnuUo  äeQ^  Italia  Im 
quäle,  appena  Uigliatc  Ic  trinchc^)  c  messt  in  aztone  i  martinetti'^)  r  le 
balestrc^).  e  disccsa  maestosa  e  tranquila  in  quel  mare  che  certamentf 
»aprä  dif endete  e  conaervare  aUa  putria  deUa  quulc  porta  ü  nome 
gjUnrioso^. 

Der  uns  zur  Verfügung  stehende  Raum  gestattet  nicht,  dass  wir  die 
detaillirte  Beschreibung  des  Ablaufgerüstes  und  die  zur  Constrncti<»ii  desselben 
ausgeführten  Berechnungen  aufnehmen;  wir  beschränken  uns  daher  nur  darauf, 
die  diesbezüglichen  Hauptdateu  zu  registriren: 
Abbufgewicki  du  SoUIEiM  (indnsiTe  Aiiasenhantbephmkmig, 

Sehranbempropeller  und  der  am  KSrper  fixen  Ibschinen- 


bestandtheile)   4200  Tommi 

Gewicht  des  Ablaufgerüstes  300  ff 

Neigung  des  Stapels  Vis 

Länge  der  Schlittenkufen    .    .    .    .  119*8  *y 

Entfernung  swischen  den  ftusseren  Fliehen  denelben.    .    .  6*8^ 

Verhältnis  dieser  Entfernung  zur  Schiffsbreite   0-277*y 

Druck  auf  den  Quadratmotor  Kufenfläche  23*7  Tonnen 

Mittlerer  Tiefgang  nach  dem  Ablaufe   3  -408 

Abiaufzeit  52  Secuuden. 


Die  PUae  der  Italia  wurden  im  Jahre  1875,  den  weittragendeo  Ideen 
des  damaligen  Marineministers,  Admiral  de  Saint-Bon,  entsprechend,  vom 
Inspector  des  SchifTbaucorps,  Commendatore  Er  in,  entworfen. 

Dieses  Schiff  sollte  nebst  hohen  Offensiv-  und  Defensiveigenschaften 
eine  Qeschwindigkeit  besitzen,  welche  bisher  noch  von  keinem,  weder  in  Bau, 
noch  im  Projecte  befindlichen  Schiffe  gefordert  wurde,  ud  dnaii  seellehtig 
sein,  daes  es  jegliche  OceaalUirt  unternehmen  könne;  femers  im  Stande  sein, 
eine  grosse  Truppenzahl  zu  transportiren  und  schliesslich  so  viel  wie  mUgliöh 
TOT  der  zerstörenden  Wirkung  unterseeischer  Angriffe  geschützt  sein. 

Man  wird  zweifellos  einsehen,  dass  es  keine  leichte  Sache  war,  dieses  Pro- 
gramm zu  verwirklichen,  ohne  sich  allzusehr  von  den  heutzutage  üblichen 
Typen  und  DiapoettioneD  der  Sofalachtschifb  an  entfernen.  Ea  galt,  ein  Schiff 
an  eenatnüren,  welehes  nicht  nur  rapider  als  die  Imflkuiilb,  der  Drsad- 

*)  ßückhalttaae.  ')  Dauinkraft.  ')  Au^tzhebel,  Wippen  (^m  o  oosm  diavele). 
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NOUGHT  und  der  DoiLio  sein,  sondern  auch  stärker  geschützt,  mächtiger 
armirt,  mit  besseren  See-Kigeuächafteu  dotirt  und  endlich  auch  im  Stande  sein 
sollte,  länger  in  See  zn  ▼erweilen,  ohne  den  Kohlenvorrath  «rgftnieii  tn 
mfissen. 

Bei  Bestiniraung  der  Conatmctionsverhältnisse  der  Italia  wurden  sämmt- 
liche  bestehen.io  Tj^ien  gründlich  analysirt,  doch  keiner  den  oberwähnten 
Bedingungen  vollkommen  entsprechend  befunden.  In  ei-ster  Linie  war  es  der 
Sdmts  an  der  Wnsaerlinie,  der  einer  reUUchen  Ei-wägung  unterzogen  wnrde. 
Diese  Enrägnng  fthrte  tu  dem  SeUosio,  die  Paourdeoknng  an  dieaer  SteUo 
ganz  aufzugeben  nnd  swar  ans  dem  Grande,  weil  man  zu  einem  enormen  De- 
placement gelangt  wäre,  wenn  man  die  Pansening  der  Artilleriaatirke  propor- 
tional angenommen  hätte. 

Auch  vom  Standpunkte  der  Stabilität  war  es  geratheu,  den  Seitenpauzer 
lUlen  an  laaaen,  da  das  auch  Ar  Oceanfahrten  bestimmte  Schüf,  den  An- 
aiohton  der  italienischen  Ingenieure  gemftss  onamgtoglieli  als  Hochbordschiff 
7.U  bauen  war.  Es  hätte  daher  der  Seitenpanzer  ein  immenses  Grewicht  reprä- 
sentirt,  welches  in  einer  Ocoandünung  das  Schiff   ornstlirh  gefährdet  hätte. 

Die  Abstrabirung  von  der  Panzerung  au  der  Wabserimiü  ist  wohl  eine 
der  wichtigsten  Cliankteristiken  der  Italia  nnd  äne  Neuerung,  die  wir  noch 
Iwi  keinem  der  modernen  Schlachtschiffe  begegnen. 

Eine  andere,  nicht  minder  bezeichnende  Einführung  ist  die  Anwendung 
des  Stahls  zum  Bau  des  ganzen  Schiffskörpers.  Die  dringende  Nothwendig- 
keit,  das  Körpergewicht  dieses  colossalen  Schiffes  so  viel  wie  möglich  zu  er- 
leichtern, ermuthigte  den  Constructeur,  sich  dieses  Materiales  auch  fOr  die 
Aussenbeplattnng  sn  bedienen^  trot«lem  man  m  jener  Zeit  noeh  eine  gawiase 
Beftrchtung  in  Hozug  auf  die  Bearbeitung  des  StaUa  hegte.  Die  dadurch 
endelte  Gewichtsersparnis  beläuft  sich  auf  über 

Die  Haupldimensionen  der  IXALIA  sind  folgende: 

Länge  zwischen  den  Perpendikeln   122*00 

Griteste  L&nge,  den  Sporn  inbegriffen  134*70» 

Breite  auf  der  Anssenkante  der  Spanten  .    .    .    .     22  -  28  n 
n      n    »         ff         ff  flolabekleidung    .    .     22  *  54  n 

I  vorne  .     .        7*72  » 

TieHgang  nach  der ConatmctionawasserUniej^^  '    *  l'^l 

Idntersdued  l-6Sff 
Volumen  des  Schiffskörpers  auf  der  Anssenkante  der 

Holzbekleidung   13.500  Ottbikmater 

Deplacement,   der  oben  angegebenen  Tauchung  ent- 
sprechend   13.851  Tonnen 

FUcheninhalt  des  eingetanehten  Theilea  dea;  Hanpt- 

Bpantes   171  Quadratmeter 

Völligkeitscoefficieiit   0*675 

Verhältni.s  des  Flächeninhaltes  der  Constmctionswasser- 

linie  zum  umschriebeneu  liechteck    ....  0*74^ 

TeihtUtnis  des  Flflcheninhattes  des  Hauptspantsa  snm 

umschriebenen  Rechteck   0*887 

Hohe  der  Bordlinie  des  Oberdecks  über  Wasser  .    .  6*85  ^ 

n      n    Oberkante  des  Thurmes  über  Wasser   .     .  9 '135  n 

Tiefe  im  Baume  vom  Oberdeck  aus  gemessen.    •    .  17*70  » 
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Höhe  der  SthiMzapfenachM  der  100  Tonnengescbätze 


über  Wasser  

Ansfiill  dag  Spornes  .  .  .  . 
Tiefe  äst  Sporaepitie  imtAr  Waaeer 


9-97 
2-00  n 
2*56  n 


Der  Typ  der  ItaLIA  kam  wie  folgt  definirt  werden :  Gepanzerter  xwei- 

deckiger  Hodibordkrenzer ,  armirt  mit   vier  in  einem  gepanzerten  Tharme 
installirten   lOO-Tonnen-HiuterJadgeschützen  und  XVIII  4-Tonnengeschützen 
desselben  Systems,  von  denen  16  Stock  als  Breitseitgeschfltze  und  2  Stück 
als  Jagd-,  resp.  Betnitegeschfltae  aufgestellt  süid. 

Die  Schwimmfftliigkeit  oder  besser  gesagt  Uusinkharkoit  des 
Schiffes  ist  durch  oiii  wasserdichtes,  gepanzertes  Deck  gesichert,  welches  von 
Steven  zu  Steven  reicht  und  die  obere  Begrenzung  des  Raumes  bildet ;  dann  durch 
die  £intheilung  des  Kaumes  in  zahlreiche  wasserdichte  AbtheUongen  und 
endUdi  durdi  die  Eofferdammcoitstracttoii  t)m  dem  Pamerdeek. 

In  der  ganzen  Ausdehnung  der  Kessel  und  Maschinenräume,  d.  h.  auf 
eine  Länge  von  77'55*V  erstreckt  sich.  1*"/  vom  Anssenboden  entfernt, 
ein  Innenboden;  der  eigentliche  Mitteirainu  des  Schiffes,  d.  h.  der  zwischen 
dem  Innenboden  und  Panzerdeck  beündlicho  Kaum ,  ist  durch  Längs-  und 
Querschotte  in  51  wasserdichte  Abtbeilungen  getbeilt,  welche  für  die  Unterbrin- 
gung der  Kessel,  Haschinen,  Kohlen  und  Kriegsmunition  Verwendung  flndeo. 

Vor  und  achter  des  Doppelbodens  ist  der  Raum  durch  Längs-  und  Quer- 
schotte in  18  wasserdichte  Abthoilnn^on  geschieden,  die  zur  Stauung  des 
Proviantes,  des  Trinkwassers,  der  Schifisvorräthe  und  zur  lostallirung  der 
Steuervorrichtungen  dienen. 

Der  Schiffskörper  ist  nach  dem  hentiutage  allgemein  fihlichen  Longi- 
tudinalsystem  gebaut;  auf  der  ITALIA  wurde  jedoch  zum  Zwecke  der  Er^ 
leichterung  des  Schiffsgewichtes  eine  nennenswerte  Modificatiou  dieser  Con- 
structionsart  adoptirt.  Es  wurden  nfunlich  keine  Spanteustützplattcn,  sondern 
nur  Winkeistaiil  zur  Bildung  der  Quorspanten  verwendet;  von  letzteren  lauft  der 
Süssere  von  Langband  zu  Langband,  w&hrend  der  innere  vom  MitteOdel  bis 
zum  Auflanger  des  Oberhaues  reicht  und  mit  diesem  Torbmiden  wird. 

Die  lÄngbänder,  mit  Ausnahme  des  mittleren  (vorticales  Kielblech), 
neun  an  der  Zahl,  sind  aus  Siahlplatten  gebildet,  welche  durch  entsprechende 
Ausschnitte  erleiclitert  .sind;  der  äussere  Langbandwinkel  ist  fortlaufend,  der 
innere  nur  intercostal.  Von  den  Langbändoru  sind  das  mittlere  und  noch  zwei 
pro  Bordseite  wasserdicht  hergestellt,  wodurch  der  ganse  Baum  swischen  dem 
Dtjppclb' ,ien  in  vier  lange  Streifen  getrennt  wird,  die  ihrerseits  wieder  dundl 
die  Haupt-  und  Nebenquerschotte  derart  [geschieden  werden,  dass  der  gaim 
erwähnte  Kaum  in  84  Abtheiluiigen  gctheilt  wird. 

Unter  den  Maschinen  und  Kesseln  sind  die  C^uerspauteu  durch  Stütz- 
platten versteift;  vor  and  Unter  dem  Doppelboden  sind  sie  ans,  mit  Brleich- 
temngsausschnitten  veraehenen  Platten  gebildet,  an  welche  die  Spaatwinkel 
und  Gegenwinkel  genietet  sind. 

Die  Haupt» juerschotte  reichen  bis  zur  Aussenbeplattung  nnd  sind  auf 
die  übliche  Art  mittels  Winkel-  und  T-Stahl  versteift;  die  Längsschotte 
sind  auf  die.selbe  Art  hergestellt^  

Aus  den  Deckplftnen  Taf.  XXVn,  ist  die  Disposition  der  Schotte  ond  der 
allgemeinen  Structur  des  Schiffes  zu  entnehmen. 

Das  Panzerdeck,  welches,  wie  bereits  erwähnt,  von  vorne  bis  achter 
reicht,  läuft  grösstentheils  parallel  zur  Wasserlinie  und  neigt  sich  vume  ziem- 
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lieh  rasch  bis  zur  Spornspitze,  deu  Spora  uud  den  ganzeu  Bugvei  baad  dadurch 
um  ein  MtntuidBB  TerettTkeiid.  In  der  Qaerrichtong  ist  dieus  Deck  stark 
gekrOmmt  und  hat  im  Hauptspante  l*05*y  Balkeobocfat;  die  Bordlinis  des- 
selben befindet  sich  l'80*y  unter  der  Wasserlinie.  Die  Deckbeplatlung  be- 
steht aus  15*%  Platten,  auf  wekli<^  die  7*».  Comi»onndphitten  gebolzt  werden. 
Man  schätzt,  dass  die  7  %»  Compound-  den  Ü  %  Kiseuplatten  an  WiderstandÄ- 
fühigkeit  gleichkommen;  nimmt  mau  deu  Widerstand  in  vertehrtem  Yer- 
hiltnisae  mm  EioftUsirinkel  an,  so  entsprechen  folgende  Stärken  dem  Normal- 

feuer  von  5»:    -^^^  =  103%.,  von  IG":  -^q»  =  ^^'^  > 

Die  Zone  zwischen  dem  Panzerdeck  und  dem  Deck  der  ersten  Batterie 
ist  durch  eine  40%»  über  Wiisser  bfliiiillichc  li-irizuntale  Blechlage,  welche 
die  nutere  Bejilattung  der  KotTordammconstruction  bildet,  in  zwei  Thcile  ge- 
theilt.  Der  untere  Theil  wird  durch  Quer-  uud  Lüugeuschotte  iu  188  wasser- 
dickte  Abtheilungen  geschieden,  welche  theils  als  Proviant-,  Kohlen-  und  Vor- 
ruthsdepOts  verwendet  und  theils  frei  gelassen  werden,  nm  das  Abdichten  ttnea 
Leckes  in  der  Nähe  der  Wasserlinie  zu  ermöglichen. 

Die  Kofferdammconstnictir*n  ist  folgondcimiissen  ausgeführt:  die  Beplat- 
tuug  des  Decks  der  orsteu  Batterie  und  die  oben  erwähnte  horizontale  Bkcii- 
lage  sli^  folMndig  wasaardieht;  der  daswiscihen  liegende  Ranm  ist  dmch  Lang- 
nnd  Qnerwinde  in  154  wasserdichte  Zellen  eingetheOt. 

An  den  Bordwänden  befindon  sich  Walfänge,  welche  1  Tf  von  der 
Innenbeplattung  entfernt  sind  und  durch  wasserdichte,  der  SchifTscontour  nach 
laufende  Längsschotte,  die  bis  zum  Deck  der  ersten  Batterie  reichen,  i^ebildet 
werden.  Die  wasserdichten  Querschotte  unterbrechen  die  Wallgänge,  es  wird 
demnach  ein  leichtes  sein,  im  Falle  ein  feindliches  Oeschoss  durch  die  Bord- 
wand dringen  sollte,  den  entspredienden  Baum  Tom  Batteriedeck  ans  mit 
altem  Tauwerk  etc.  zu  f&llen. 

Die  Horstollung  eines  Panzerdecks  bedingt,  dass  auch  die  Luken,  welche 
im  Gefechte  geöffnet  bleiben  müssen ,  entsprechend  geschützt  werden ;  dem- 
gemäss  wurden  auf  der  Italia  die  Luken,  durch  welche  die  Schornsteine 
fidiren,  und  die  Munitionsscbächte  bis  auf  90  %  über  dei  Wasserlinie  mit  ver- 
tiealem  Panier  Tersehen. 

Die  Bug-  und  Heckconstruction  ist  aus  den  beigegebenen  Zeichnungen 
klar  zu  entnehmen ;  zn  erwähnen  kömmt ,  dass  drei  Langbändei  bis  zum 
Vorsteven  reiclieii  und  dass  die  Beplattung  des  Vorschiffes  verdoppelt  ist. 

Die  erste  uud  zweite  Batterie  sind  hoch,  geräumig,  gut  ventilirt  und 
entsprechen  allen  Anforderungen  in  Beeng  auf  Wohnbarkeit  nnd  der  Möglich- 
keit der  Unterbringung  einer  grossen  Truppenmenge. 

In  der  zweiten  Batterie  werden  die  leichten  Geschütze  installirt,  während 
in  der  ersten  die  Ueberwasserlancir-Vorrichtungen  der  Torpedos,  die  Cabinen, 
Spitäler  etc.  untergebracht  sind.  Die  Klüsen  uud  die  Ankervorricbtuugen  be- 
finden sieh  in  der  «weiten  Batterie. 

Der  Baum  swischen  den  genannten  Decks  ist  nur  durch  4  Quer-  und 
3  Llagsschotte  unterbrochen,  welche  bis  snm  Oberdeck  reichen. 

Das  Oberdeck  ist  mit  12%»  Blechen  beplattet,  welclie  mit  doppelten 
Stossblechen  und  Nahtstreifon  aus  T-Stahl  versehen  sind;  ein  kastonföruuger 
Wassergaug  begrenzt  die  Structur   des  Schiffskörpers.    Auf  dem  Oberdeck 
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befindet  sich  in  der  Ansdehnung  des  Thnnnes  ein  gedeckter  Aufbau,  der  im 
Vereine  mit  der  Pamerdecke  des  Thnmiea  einen  beqnemen  Commandoplatt 

bildet. 

Der  Scliiffskörper  ist  bis  zur  Wasserlinie  mit  einer  S%  dicken  üolz- 
beplmkang  mit  ZinkbeecUag  renalienf  die  Plankengfioge  sind  nicht  kallUirt, 
80  zwar,  dass  eine  freie  Verbindung  swischen  dem  Beschlag  und  der  Anasen- 

hantbeplattung  besteht. 

Auf  den  sieben  wasserdichten  Schotten ,  welche  die  Begrenzung  der 
Maschinen-  und  Kesselräume  bilden  und  bis  zum  Oberdeck  reichen,  ruht  der 
Thurm,  in.  welchem  die  ach  waren  Geadifitse  poatirt  aind.  Der  ihvna  iat 
eUij^tiach,  and  wie  ana  dem  Oherdeekaplan  an  entnehmen,  nnter  einem  Winkel 
▼on  30**  zur  Längenachse  des  SchiCFes  aufgestellt.  Die  Wände  des  Thnrmea 
aind  mit  4:\%  Compoundplatten  gepanzert;  sie  stehen  nicht  vertical,  sondern 
sind  nm  66"  zur  Horizontalen  geneigt,  und  zwar  aus  dem  Grunde,  weil  die 
mit  deu  Compoundplatten  vorgenommenen  Versuche  die  nm  ein  bedeutendes 
erhöhte  Wideratandafthigkeit  der  geneigten  Platten  darlegte*).  Der  Thann 
ist  auch  durch  eiiio  Panzerdecks  geschOtst,  welche  ana  zwei  aneinander  ge- 
nieteten Stahlplatton  besteht. 

Die  vier  lOO-Tonnengeschützo  sind  paarweise  auf  Verschwindungslaffeten 
uud  Drehscheiben  iustailirt;  erstere  gestatten  10''  Depression  und  Ib^  Elevation. 

Trotadem  die  GaschAtie  der  Italia  das  Gewicht  dar  Duiuo-Oeadilttae 
beaitaen,  werden  aie  doch  nm  am  bedentendea  atärker  aein  ala  dieae;  man 
hofft,  dass  die  von  denselben  geschleuderten  Projectile  eine  lebendige  Kraft 
von  16.200  Dinamoden  (Tausendmetor- Kilogramm)  repräsentiren  werden, 
dem  ein  DurchsclilagsTermdgen  von  120  Dinamoden  per  Centimeter  Umfang 
entspricht. 

Die  Kammer  der  45%-Bohre  wird  anf  48%»  erweitert;  die  PoItsi^ 
ladnng  wird  350  Kilogramm,  d.  h.  100  Kilegiamm  mehr  ala  jena  dar  DmuD- 

QeachQtzo  betragen. 

Der  Hauptvortheil  dieser  Geschütze  liegt  in  ihrer  grossen  erschütternden 
Wirkung,  die  special!  den  Compoundplatten  gegenüber,  welche,  nachdem  das 
Geaohoaa  bis  n  einer  gewiaaan  Tiefe  eingedrungen,  in  StOake  gehen,  nicht  an 
antenahUiaii  iat 

Wir  erwähnten  bereits,  dass  die  Italia  ausser  den  achweren  Geschützen 
auch  18  Stück  4-Tonuon|Erpschütze  von  15%»  Bohrungsdnrchmesser  führt. 
Diese  Geschütze  sind  ebeufalls  Hinterlader  und  werden  auf  selbstthätigen 
Laffeten  System  Albiui  montirt.  Zwölf  Stück  siud  in  der  zweiten  Batterie, 
Tier  Stftck  am  Oberdeck  an  den  Seiten  des  Thnrmea  nnd  swei  ebenfhlla  am 
Oberdeck  achter  und  Yome  aufgestellt. 

Bezüglich  der  anzuwendenden  Maschinenkraft  gelangte  man  zu  dem 
Resultate,  dass,  um  das  Schiff  mit  18  Moilen  Geschwindigkeit  fortzubewegen, 
18.00Ü  Plei'dekraft  uothweudig  wäre.  Nuu  musste  mau  bei  Bestimmung  des 
Typ  der  ICaachinen  darauf  bedacht  aein,  daaa  nur  in  AnanahmaffiUen  die 
genannte  ausserordentliche  Kraft  zu  entwickeln  kommt,  wfthrend  für  den 
gewöhnlichen  Krensangadienat  eine  bedeutend  ((konomiachere  Gangart  gefordert 
werden  wird. 

Um  die  immense  Maschineukraft  entsprechend  zur  Geltung  zu  bringen, 
hat  man  das  Doppelschraubensystem  adopürt.    Würde  man  jedoch  nur  zwei 

0  Bidw  aassra  nMUauaungm*  Heft  Vm  und  IX,  Seite  681  d.  J. 
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Maschinen  anwenden,  so  müsste  jode  900<)  Pferdokraft  entwickeln,  und  dem- 
oach  Cylinderdurchniüsser  erfordern,  die  durchaus  nicht  mit  ökonomischen 
Gangarten  in  Einklang  zu  bringen  sind.  Ibn  hat  daher  jeder  Schnabe 
zwei  vollBt&ndig  Ton  cinaader  onabhiogig»  ÜMobüieii  mvlMOt  die  mdi  dtm 
Compoundtyp  coustruirt,  die  grOsste  LeistoQg  dum  näliBirBii,  wenn  ta»  ab 
gewöhnliche  fixpauBionamaschinen  arbeiten. 

Der  Treibapparat  der  Ttalia  besteht  also  aus  vier  drei cyli ndrigen, 
direct  wirkenden  Hammermascliinen  mit  Oberflächencondensatoren.  Beim  ökono- 
mischen Fouctioniren  der  Maschine  tritt  der  Dampf  zuerst  in  einen  Cjlinder 
und  expandirt  sodann  in  den  baidaa  aiidami,  wihrend  beim  FimelioaB«!  ait 
Toller  Efaft  der  Dampf  aoe  dem  Eeseel  direet  in  Jeden  Cpjrllnder  geleitet  vkd, 
doi-t  auch  mit  Expansion  arbaitea  kann  und  dami  ni  den  OondenBatoieD  ge- 
führt wird. 

Jede  Maschine  rau^s  mit  Volldampf  arbeitend  4500  Pferdekraft  indicii-en. 
die  Krafbentwickelong  kann  jedoch  je  nach  Bedarf  bis  zu  400  herabgemindert 
werden. 

Der  gewöhnliche  Kohlenvorrath  beläuft  sich  auf  1600  Tonnen,  womit 
das  Selilff  bei  Anwendung  Heiner  QeseliwindigkeiteD  drea  did  Konnte  in  See 
bleiben  kann.   Die  EohlendepOts  im  Sanme  nnd  im  Zwisohendeek  hallen 

jedoch  Fassungsraum  für  2180  Tonnen;  ausser  diesen  können  in  den  Zellen 
des  EofTerdamus  noch  1 500  Tonnen  Kohlen  untergebracht  werden,  was  einen 
Gesammtkohleuvorrath  von  3680  Tonnen  ausmacht.  Mit  diesem  Gewiciite  an 
Bord  würde  das  Schiff  eine  Mehrtauchung  von  1  aufweisen. 

Der  Dampferzeugungsapparat  besteht  aus  26  elliptischen  Böhrenkessela 
mit  wiederkehrender  Flamme.  Die  Kessel  sind  in  eeehe  Ornppen  gethefll» 
wovon  jede  in  einer  wasserdichten  unabh&ngigen  nnd  nnr  von  der  ersten 
Batterie  zugänglichen  Abtheilung  installirt  ist.  Jede  Kesselgruppe  hat  ihren 
eigenen  Schornstein.  Die  Kesselfeuernnsren  liegen  querschiffs,  jeder  Kessel 
kann  ohne  Ausnahme  sämmtlichen  Maschinen  Dampf  zutuhreu.  Die  Kessel  haben 
je  drei  kraimmde  Fenerbnchsen  und  metallene  Feuerrohre. 

Die  Betriebsspannung  der  Kseeel  ist  60  Pflind  engl,  anf  den  QnadntidU. 

Das  Oesammtgewicht  der  Kessel  nnd  Maschinen  mit  Einscblnss  des 
Waasers  in  den  Kesseln  und  Condensatoren,  der  Reservebestandtheile  nnd  des 
Zubehöi^  beläuit  sich  auf  2400  Tonnen;  es  entfaüen  demnach  133  Kilogramm 
per  indicirte  Pferdekraft. 

Das  Buder  erhält,  ausser  den  gewöhnlichen  Handvorrichtungen,  einen 
neuartigen  Servomotenr.  Das  Ankerman6?er,  der  kukwmtmg,  almmtUelie 
Vorrichtungen  zum  Laden  und  Sichten  der  schweren  Gesehfltie  ete.  werdan 
ebenfalls  durch  meehanisehe  Apparate  betrieben. 

Die  Steuervorrichtung  ist  gleichfalls  nach  einem  ganz  neuen  System  aus- 
geführt. Aus  dem  Längendurchschnitt  ersieht  man.  dass  die  Ruderachse  nicht 
in  das  Innere  des  Schiffes  geführt  ist.  Auf  der  Kuderachso  ist  ein  Balancier 
aufgesetzt;  an  den  Enden  desselben  sind  Schubstangen  befestigt,  die  ihrer- 
seits wieder  an  Eolben  feetgemacht  werden,  welche  in  guseeisemen,  in  dnn 
Innere  des  Schiffes  geführten  Böhren  arbeiten.  Innenbords  sind  an  den  er> 
wähnten  Kolben  abermals  Schubstangen  befestigt,  die  gleichfalls  an  einem 
Balancier  festgemacht  sind,  dessen  Achse  die  Ruderpinnen  trägt.  Durch  dien« 
Anordnung  befindet  sich  die  Steuer Torrichtong  über  2  *y  unter  Wasser. 
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Das  Körpergewicht  der  ItäLIA  beläuft  sich  auf  4500  Tonnen,  d.  h. 
32%  des  GesammtdeplacemADts.  Der  Thaim  wiegt  sanuiit  Panser  und  Ge- 
schützen 2000  Tonnen. 

Das  Deplacement  der  Italia  theilt  sich  in  folgende  Gewichte: 

StaUthene   .    8600  TMim 

Innere  EinriehtoDg,  Cemenl   460  » 

Deckbeplanknn;  und  Aussenliq^laalnmg    .    .    .     550  n 
Artillerie,  Munition,  Mechanismen  eic.  1500  r» 

Mas^ciiiuen  nnd  Kessel,  complet   2400  n 

Thurmgerippe,  Manitionsau&ug,  Panzerrücklage     .    .  840  n 

Panserong  und  Ftanerbolseo  S500  n 

AnsrflstoiigBgegeitttlBde,  Erahne,  Anker,  Ketten,  Boote  eto.  750  » 
KoUen  ^16(h>  n 

Summe     .     .  14390  Tonnen'*). 

Das  Diagramm  auf  Taf.  XXVII  zeigt,  in  welchem  Verhältnisse  das  Deplace- 
ment mit  dem  Verstärken  der  Panzerung  zugenommen  hat.  Als  Abszissen  sind  die 
Panzerstarkea  und  als  Ordinateu  die  Deplacements  aufgetragen.  Mau  sieht,  dass 
die  rendtirende  Corvo  rieb  eebr  der  Gwaden  nihert.  bigenieor  Haedea  sagt: 
nJEbUamo  fone  penorso  ü  minimo  tragitto  ?ui 

Die  Italia  wurde  im  Jahre  1876  auf  Stapel  gelegt;  im  Mittel  wurden 
pro  Monat  100  Tonnen  Stahl  verarbeitet.  Sämmtliches  Matoriale  wurde  von  fran- 
zögUchen  Pirmen  geliefert,  da  in  Italien  zur  Zeit  noch  kein  einziges  Etablisse- 
BMnt  «istirt,  nddies  milden,  fttr  Scliiffbaazwecke  Terwendbaran  Stahl 
eneiigt. 

Die  eohweren  SchmiedestQcke  und  zwar  der  YorsteTen,  der  Achtersteven 

etc.  wurden  im  Etablissement  Ansaldo  zu  Sampierdarena  auf  das  beste  aus- 
gefühlt.  Die  Kosten  der  Italia  belaufen  sich  auf  25,000.000  italienische 
Lire.  D. 


Fortiotmo  der  CliroaoiBetor-StudieB. 

Yen  Bogen  Oeleieh,  Pnüseior  an  der  n— tbchen  Sdnile  in  Ortteo. 

Untereachang  wirklich  ausgeführter  Beobachtungen. 

Wie  wir  hl  nnaeror  totsten  Fortsetzung*)  in  Aussicht  stellten,  haben 
wir  die  Berechnung  anderer  zwei  Chronometer  ausgeführt;  wir  wollen  unsere 
Leser  dieses  Mal  nicht  mit  langen  Zahlenreihen  erm&den,  und  werden  daher 
kürzer  sein  können. 

Dia  swei  boreehneten  Ghmnometer  sind:  Flotcher  Son  Nr.  1928 
und  Deut  Kr.  8681.  Yon  holden  irnrdni  ftnf  Serienrechnongen  ansgefOhrt 


Das  Deplacement  auf  der  Constractionswasserlinie  (verjrl.  Seite  658)  wurde 
am  689  Tonnen  übenchritten,  n.  s.  aus  dem  Grande,  weil  anfäD^Iicb  nur  swei  in 
separaten  Drehthttnnen  ■  iettalUrto  lOO-ToDnengewhfttie  alt  Anmrang  in  Aneaieht 
genommen  wurden.  Dpm  DcplaoeoMnt  von  14*890  Tranen  entsptioht  «in  Tiefgang  Ten 
7*97  •y  vorne  and  9-50  acöter. 

*)  Siehe  mMüiheümigen       dem  O,  ä,  8eew,»,  Heft  2  and  8,  Seite  65  n.  1 
dieew  JahifMigee, 
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Hr.  5. 

Fletcher  ä  Soo  Nr.  1928.  Die  Beraehmmg  di«8ar  Uhr  enrockt  bo- 
sondinB  Bit^ane,  da  wir  aas  den  gesammelten  Beobachtungen  mehrere  Serien 
gewinnen  können.  Es  ist  uns  hier  die  Möglichkeit  geboten  das  Verhalten  der 
Coefficienten  in  dem  Falle  zu  untersuchen,  wenn  die  Uhr  durch  längere  Zeit 
unverändert  am  selben  Platze  bleibt.  Fletcher  &  Soo  Nr.  1928  warde  dem 
k.  k.  bydrographisdMn  Amte,  im  11.  April  1870  als  mn  eingdMert  Am 
82.  S«pt«mber  1870  wurde  «s  w  Fngatte  Novaba  abgageben,  welch*  leMete 
eine  transatlantische  Expedition,  u.  z.  nach  Nordamerika  und  Westindien  antar- 
nahm.  Im  September  1871  kehrte  die  Fregatte  in  den  Centraihafen  zurück 
und  die  Uhr  wurde  am  30.  desselben  Monates  wieder  ausgeschifft  und  in  regel- 
mässige Beobachtung  genommen.  Die  uns  vorliegende  Beobachtungszeit  erstreckt 
Bich  nun  Tom  2.  October  1871  bis  8.  Jnni  1873,  dach  werden  wir  die  ersteo 
iwei  Monate  unberflekaiehtigt  lassen;  dies,  mti  uns  fni  von  allen  möglichen 
äusseren  Einflüssen  zu  wissen,  welche  durch  den  Transport  der  Uhr  entstanden 
sein  könnten.  Das  erübrigende  Material,  d.  i.  vom  21.  December  1871  bis  zom 
24.  Mai  1873  theilen  wir  in  4  Serien  zu  13  Dekaden  ein. 

Wae  die  Beobaehiongen  anbelangt,  ao  fthren  wir  nnr  einige  Daten  ai, 
indem  wir  gleichzeitig  die  Serientheilnng  Tomehmen: 

Serie  A  erstreckt  sich  auf  die  Zeit  vom  31.  December  1871  bis  wm 
29.  April  1872.  In  der  ersten  Dekade  war  der  Gang  —  1-41",  die  Tempe- 
ratur 4  "7°;  bei  fortgesetzter  Zunahme  der  Temperatur  nahm  der  negative  Ghing 
im  allgemeinen  —  doch  unregelmässig  —  ab.  In  der  Mitte  der  Initialepoch« 
war  der  Gang  =  —  1*02,  die  Temperatur  s  8*2*  Oelsins.  Ton  der  loitiil- 
epoche  an  bis  zu  Ende  der  Serie  nimmt  die  Temperatur  zu  und  der  Gang  ab; 
bei  12*2**  Geis,  wurde  der  Gang  in  der  leisten  Dekade  positiv  u.  z.  -\-  0*28. 

Serie  B.    Diese  erstreckt  sich  vom  29.  April  auf  }den  6.  September 

1872.  Bei  fortgesetzter  Zunahme  lier  Temperatur  nimmt  der  positive  Gang 
anfangs  constant  zu;  doch  bemerken  wir  hier  eine  eigenthümliche  Erschei- 
BQOg.  Bei  18*8*  Geis,  beträgt  n&mlich  der  Gang  in  der  Dekade  8.  bis  18.  Jost 
+  0*81,  in  den  darauf  fblgenden  Dekaden  nimmt  die  Temperatur  noch  ateitig 
Sil,  der  Gang  wird  jedoch  pictzlich  negativ  und  in  diesem  Sinne  wachsend. 
Endlich  in  den  letzten  drei  Dekaden  fällt  das  Thermometer  und  der  negatire 
Gang  nimmt  ab.  Ohne  jede  Rechnung  auszuführen,  kann  man  daher  schon  im 
voraus  erkennen,  dass  sich  die  Coefücienten  der  Wärme  und  der  Zeit  bedeu- 
tend geindert  haben,  ohne  dass  mit  dieser  Uhr  irgend  eine  Yerlnderung  tot» 
genommen  worden  wäre. 

Serie  C.  Umfasst  die  Periode  vom  6."  September  1872  bis  zum  14.  Jänner 

1873.  Die  Uhr  lag  immer  unverändert  am  selben  Platze.  In  den  ersten  vier 
Dekaden  nimmt  der  negative  Gang  bei  fallendem  Tiiermometer  ab,  doch  geht 
er  in  der  fflnften  Dekade  pUttaUch  Ton  —  0*23%  auf  —  1*44%  obwohl  dia 
Temperatur  indessen  um  1*6*  abgenommen  hat  Wlhrendj  der  flbrig«  Mi 
bemerkt  man  im  allgemeinen,  dass  eine  Abnahme  der  Temperatur  auch  eine 
Verminderung  des  negativen  Ganges  zur  Folge  hat. 

Serie  D.  Umfasst  die  Periode  vom  14.  Jänner  1873  bis  zum  24.  Mai 
desselben  Jahres.  Wenn  auch  mit  einzelnen  Unregelmässigkeiten,  so  nimmt 
der  negatiT»  Gang  doch  im  allgemeinen  mit  der  Temperatur  tu  und  ab. 

Serie  JET.  Die  vier  Serien  Ä  \m  D  bilden,  wie  aus  den  Torangahendatt 
Beschreibuogan  m  «neheo,  eine  continuirliche  Beobachtungaraih^  wfllmad 
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welcher  mit  dem  Chronometer  keinerlei  Aendeningen  vorgenommen  wnrden. 
Nach  fast  zweijähriger  ununterbrochener  Beobachtung  wurde  nun  die  IThr  im 
Monat  Juni  1873  dem  Uhrmacher  zur  Reinigung  übergeben;  am  2.  October 
desselben  Jahres  kam  sie  zurflck  und  wurde  vom  hydrographischen  Amte  in 
regelmAssig«  Beobachtung  genommen.  Zur  Berechnnng  dieser  letrten  Serie 
wfthlten  wir  die  Periode  TOm  80.  Dwanber  an,  naohdom  oflinlieli  das 'Chrono- 
meter durch  80  Tage  regelmässig  gegangen  war.  Dies  um  uns  von  allen 
äusseren  Einflüssen  so  gut  als  möglich  frei  zu  halten.  Serie  E  erstreckt  sich 
somit  vom  30.  December  bis  auf  den  9.  Mai  1874.  In  den  ersten  sieben 
Dekadm  dieser  Periode  Ist  die  TBmperatnr  so  liemlich  als  constaot  antnsehen, 
indem  wir  aocoessive  die  Werte:  3*4,  3*1,  6*6,  3*5,  3  0,  5*2,  4*4  haben. 
Der  Gang  ist  hierbei  auch  ziemlich  constant,  indem  die  Maximal-  und  Minimal- 
werte dieser  Epoche  —  1  •54*  und  —  1*09"  waren.  Während  der  übrigen  Zeit 
nimmt  der  negative  Gang  bei  steigendem  Thermometer  ab. 

Annahme  für  die  Berechnung  der  Coefficienton:  Fletcher 
&  Son  Nr.  1928.  Die  zur  Berechnuug  der  Serien  gemachten  Annahmen  sind 
üdgende: 

Serie         Initialepoche  Normaltemp.  Normalgaug 

A       9./2.~19./2     1871        15»  Geis.       — 102« 

0     6./il.— 16./11.     n  n  —0-50 

n      15./3.--25./3.     1872  v  —0-53 

JE?      28/2.— 10./3.     1873  n  —  0'52. 

Berechnnng  der  Coe  f ficienten.  Die  Berechnung  der  Coefflcientea 
wurde  auf  die  übliche  Art  ausgeführt  und  man  erhielt  folgende  Werte: 

Serie        x  if  e  100  i*        10  v  Jg 

A    4-0  0026  ■4-  0-7325  4-  0' 1920  —0  0044  —0-0650  4-0- 880 
B    -f-  0  022    —  0-6213  4-0  0399  —  0  0823  —0-0428  H-  8  931 
C    -f  0  0096  4-  0-0838  —  0  0293  —  0  0646  —  0  0491  —  0-128 
D       0*0146  +0-1116  +0*0141  —0*0100  —0  0148  +0*868 
S  +0*0944  —0*2270  —0*0492  —0*1576  +0*1240  —0*169. 
Normalgang,   Vor  Anfistelliing  dir  Gleichungen  zur  Berechmmg  dea 
Oanges  mfissen  vor  allem  die  angenommenen  Noimaigftiige  corrigiri  werden. 
Man  erhält,  wenn  man  dies  ausführt: 

Normalgang  Serie  ^  =  —  1  02  +  0*88  =  —  0*14» 

9  n    B  =  — 0-61  +  3-93  =  + 3-32 

n  n    O  =  —  0*60  — 0*18  SS— 0*68 

9  9   D  =r  — 0*68  +  0*36  = —  0*17 

n  9    E  =s  — 0*62  —  0  17  Ä  —  1*09. 

Gleichungen  zur  Berechnung  des  Ganges.  So  k^mnen  wir 
endlich  zur  Aufstellung  der  Villar9eau' sehen  Gleichungen  zur  Berechnung 
des  Ganges  übergehen,  indem  wir  die  erhaltenen  Werte  von  y,  e,  u  und 
V  in  die  von  uns  an  anderer  Stelle  angeführten  allgemeinen  Gleichung  ein* 
setieo,  erlialteii  wir: 

« 

OiagÜRuel  6^1: 

^>as  —  0*14F  + 0*0026  («'  — 0  +  0  7325  (»*  —  i)  +0*096  (t»  — »)«  — 
—  0*000022  (t>  —  ty  —  0  0065  (I*  —  t)     —  t). 
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Gansr^'ormol  5  B: 

^»  =  -f-  a  •  32"  4-  0-022  (<»  —  0  —  0-6213  (i'     i)  +  0-01995  (»*  —  »)«  — 

—  0  000412  (<»  —  0*  —  O'OOias  («*  —  0  (»'  — 

Gangfonnd  6C: 

^»=s— 0'63«-f0  -  0096  (|i  —  I)  +  0  •  0838  (t '  - 1")  —  0  •  01465  (t»  —  »)• — 
~  0  •  0003225  (I»  —     —  0* 002465  («^  —<)(«»—  t>. 

Gangformel  5  D: 

^»  =  —  0  - 1?-^  —  0  0146     —  0  4-  0  1116  (i*— 0  +0'00705  (•'—•)«  — 

—  0*00005  (I«  —  *)•  —  0-0014B  (*»  —  ^  (i»  —  I). 
Oaigformel  BE: 

g^ssz~~VQ9'  -I-  0  0944      —     — 0* 227      — t)  _  Q- 246  (t^  —  »)* — 

—  0- 000788  (/^  —  0'  -f  0-0124  {t'  —  t)  (»'  —  /). 
Haltbarkeit  dieser  Gleichangen.  Bevor  wir  zur  Discussion  der 

Constanten  flbergehen,  mfisBea  wir  die  ttbrigMtikMidai  MlfitHM»  imtor> 
iDdieii.  IHtM  gestalten  sioh  wie  folgt: 


Serien: 


A 

0-OoLM 
0-0100 
0-0196 
0-8601 
0-1296 
0-1369 
01156 
0-1681 
0*0004 
0-5776 
0-0025 
0-0841 
0-3721 


B 

0-0625 
0-4225 
0*0484 
0*0841 

0*1225 

0-1849 
0-0009 
0-2916 
0*5184 

00196 
0-3969 
0*0900 
01521 


C 

0-3969 
0-4Ö00 
0*3025 
0'46S4 
0-3600 
0-0225 
0-0100 
0  0036 
0*0441 
01296 
0-1296 
0-4356 
0-9281 


D 
0-0361 
0  0169 
0*0081 
0*0081 
0-0000 
0-0169 
0-0625 
0  0324 
0*0626 
0*0016 
0-2209 
0-0256 
0  0049 


J5 
0  0081 
0-0324 
0*0784 
0*0400 
0-0361 
0-0036 
0*0256 
0*6561 
0*9095 
0-3481 

0-  0324 
2-4336 

1-  1025 


Summen:    1-9090     2*3944     3-7149     0-4965  4-9994 
Vom  Stendpnnkte  des  Betrages  der  lUdeiqpukdteEle  sliid  eise  almmtUolie 
f&nf  Gangformeln  (Serie  A  bis  Serie  JE)  hattbar.  Was  die  Vertheiliiiig  der 
flbrigbleibenden  FoUer  anbelangt,  so  ist  sie  bei  den  verscbiedenen  Serien 
fblgeDde: 

D  E 
4-0*19       —  0*0© 
^0*18  +0-18 

—  0-09  —0*28 
-j- 0-09  4-0*20 

0  00  4-0*19 

—  0*13  4-0*06 

—  0-26  —0*16 

—  0*18  —0*81 
4-0-25  —0-45 
4-0  04  4-0*59 
4-0-47  -hO-18 

—  0*16  4-1*66 

—  OOT       — 1"06 
Anch  bezflglicb  der  Yertbeilmig  der  DifTerenzen  cwÜelMi  BeolitfiiBg  und 

Beobaobtnng  glauben  wir  also  gegen  die  fttof  QleiehnigeD  ketain  BiawBad 


A 

B 

C 

—  0*18 

—  0*96 

—  0*63 

4-0' 10 

4-0*66 

—  0*70 

4-014 

—  0*22 

—  0*55 

—  0  51 

4-  0-29 

—  0-68 

—  0*86 

4-  0-:?5 

-f-0-60 

—  0-37 

—  0-43 

—  015 

+  0*34 

4-  0*03 

4-0*  10 

4-0*41 

4-0*54 

—  0*06 

—  0-02 

4-  0-72 

—  0-21 

4-  0-76 

—  0-14 

—  0-36 

—  0*05 

4-0*63 

—  0*36 

—  0-29 

—  0-80 

—  0*66 

—  o*ei 

+  0-89 

—  0*91 
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erheben  sa  sollen.  Wir  gehen  somit  zur  Discussion  der  Gleichungen  und  der 
OcMfiteieDten  Aber. 

DisensBioD.  BetiMktaii  wir  tot  Allem  den  Normalgug»  wie  er  svs 
d«r  Bedumog  honrorgeht.  Wir  hatten: 

NornMlgwig  Serie  ^  =  —  0*14' 
[ff  »    £  =  4-3-32^] 

»  Ii    C=  — 0-63 

9  n  Ds_0-17 

n  n  — 1'09. 

Dass  bei  der  Serie  B  irgend  etwas  besonderes  vorgefallen  sein  müsse, 
bemerken  wir  auf  den  ersten  Blick.  Während  bei  allen  übrigen  Serien  der 
Gaog  negativ  und  sehr  klein  ist,  während  die  Uhr  selbst  nach  der  Eeinigung 
einen  Begntiven  Gang  lieh&lt ,  wiid  er  bei  Serie  B  plötzlich  poeitiT  nnd  ei^ 
nicht  den  bedentenden  Betrag  jtm  S*39".  Kaeh  dem  Ornndaatse,  dass  „Irren 
menBohlieh  ist'',  konnten  wir  annehmen,  daee  hier  bei  Ausführung  der  Beob- 
achtungen irgend  ein  Fehler  unterlaufen  sei.   Dieser  Fehler  hätte  aber  viel- 
leicht dem  Beobachter  für  einige  Tage  versteckt  bleiben  können,  doch  musste 
er  auffallen,  wenn  man  eine  läugere  Serie  von  Beobachtungen  vor  sich  hatte 
nnd  es  ist  nicht  recht  ndglicb,  dass  s.  B.  ein  Plna  mit  dnem  Hinoiieichea 
verwechselt  worden  sei.  Bei  Anfähning  der  Beobachtungen  dieser  Serie  haben 
wir  schon  auf  den  Umstand  aufmerksam  gemacht,  dass  von  der  siebenten  bis 
zur  achten  Dekade  der  positive  Gang  bei  steigendem  Thermometer  plötzlich 
negativ  wurde,  während  man  früher  durch  einige  Monate  das  Verkehrte  be- 
obachtet hatte.  Vom  89.  AprU  hia  9.  Mai  war  dar  nittltra  Gang  -f  0*56  bei 
15*6*  C;  vom  18.  bis  snm  28.  Jnni  war  er  -f-  ^* 09.  Die  Temperatur  hatta 
stetig  bis  7u  20°  zugenommen.  Von  da  an  gestaltete  sich  aber  das  Ter- 
hiltnis  derAenderung  des  Ganges  zur  Temperatur,  wie  folgt: 
28./6.—  8./7.    -t-0-31   Temperatur  20*9 
8./7.— 18./7.    —0-61         »  21-7 
18./7.— 88./7.       1*06        n  21*9 
28./7.—  7./8.   —1-21         9        23-6  etc. 
Dass  aus  der  Berechnung  dieser  Serie  ganz  eigenthümliche ,  mit  den 
anderen  Daten  nicht  übereinstimmende  Werte  resultiren  müssen,  sahen  wir 
schon  zum  voraus,  daher  wir  auch  bei  Besclueibung  der  Serie  sogleich  eine 
Bemerkung  Aber  ihre  Bigenthümlichk^ten  beiltligten. 

Nachdem  wir  uns  also  in  diesem  Falle  fBr  berechtigt  halten,  die  Mög- 
lichkeit eines  Beobachtungsfehlers  au.sziischliessen,  80  muss  anderseits  jener 
anderen  Möglichkeit  Kaum  gelassen  worden ,  dass  die  Uhr  irgend  einem  groben 
äusseren  Einflüsse  unterlegen  wäre,  d.  b.  dass  etwa  bei  einer  Flatzveränderung 
dem  Chionomelerkasten  ein  Sto«  oder  dgl.  versetzt  worden  wire.  Das  nns 
foriiegenda  Onndbuch  benhigt  nns  jedoch  auch  nach  dieser  Bichtnng.  Das 
Grundbuch  des  hydrographischen  Amtes  ist  mit  der  grössten  Sorgfalt  geführt, 
und  wir  finden  darin  jede,  wenn  auch  noch  so  geringfügige  Vorfallenheit  ver- 
zeichnet, welche  auf  den  Gang  der  Ghrcn  Einfluss  ausüben  könnte. 

Es  bleibt  demnach  nur  übrig,  dieses  Phäuomen  gau^  unerklärt  za  lassen 
nnd  in  beobaehteo,  ob  sich  solche  Fille  aneh  bd  anderen  Uhren  wiedeiholsQ. 

Der  gelehrte  Fi'egattencapitin  Mouchez  theüt  nns  mit.  dass  er  Sprünge 
von  20  bis  30  Secunden,  ja  sogar  einen  Sprung  von  100  Secunden  im  Tag 
beobachtet  habe,  ohne  dass  dann  in  der  Folge  der  Gang  gestört  gewesen 
w&re.  Manchmal  ändern  verschiedene  Uhren,  die  mau  zur  Verfügung  hat. 
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ihren  Gang  im  gleiehtn  Sinne;  BChliesslich  ereignet  es  sich,  dass  ein  Chrono- 
meter mehrere  Wochen  hmdnrdi  in  Folge  seiner  Unregelmissigkiit  gitii  un- 
brauchbar mräi,  am  plötzlich  wieder  nach  alter  Art  sehr  gnt  zu  gehen.  Die 

Seeuhren  machen  also,  wenn  dor  Vorf,'leich  gestattet  ist,  bisweilen  gleich  dem 
menschlichen  Organismus  Krankliciten  durch,  deren  Ursache  nicht  auffindbar 
ist;  sie  sind  durch  Tage  und  Wochen  leidend  und  verricbteu  nach  dem  Auf- 
Mren  des  üebels  wieder  ibren  IKenst  auf  das  Yollkommenste.  Nnr  daae 
uns  die  Geheimnisse  des  Mechanismus  und  in  erster  Linie  jene  der  Spiral- 
feder noch  viel  zu  wonii,'  bokannt  sind,  um  dieee  Krankheiten  dorcb  dieaee 
oder  jenes  Mittel  be^-t'iti^'en  zu  können. 

Und  so  sind  wir  geneigt,  die  uuerklärbare  Aenderung  onseres  Fletcher 
Son  Kr.  19S8  wfilirend  der  Periode  vom  99.  April  bis  lom  6.  September 
1872  ala  «ne  jener  ErankbeiteE  an  elassificiren,  welche,  ohne  Folgen  an 
Unterlassen,  die  Function  des  Hecbamamoa  nioht  mehr  aUrt,  sobald  die  fer^ 
anlassende  Ursache  aufhört. 

Dio  Zeitcoef ficienten.  Ana  uliecer  Bereehnnng  geben  die  Zeit- 
eoefficieuteo  wie  folgt  hervor: 

Serie      x  u 

A  -f-  0*0026         —  0*000044 

B  4- 0*022  —0*000828 

C-j-  0-0096  -.0-000846 

2>  — 0-0146  —  0-0001 

^7+  0  0944  —0-001576. 
Die  schon  längst  gemachte  Erfahrung,  dass  der  Zeitcoefficient  bei  friacb 
ge&lten  Uhren  einen  bedentenden  Wert  erlangt  nnd  daea  er  im  Lanfe  der 
Zeit  abnimmt,  findet  auch  hier  ihre  BestfiÜgDng.  Der  Zeitcoefficient 
welcher  für  die  Sorien  Ä  bis  D  seinen  grössten  Worth  von  0-02  erreicht, 
ist  unmittelbar  nach  der  Koinigung  -f"  0*094.  Immerhin  bleibt  x  bei  allen 
ffinf  Serien,  selbst  wahrend  der  zweiten,  bei  welcher  wir  eine  förmliche 
EraoUieit  der  TJbr  Yoransgeeetat  haben,  siemlich  gering. 

Die  Temperatnrscoeffieienten: 

Seriell  y=:  4- 0*7326  «=5+0*192 

9    B          —0-6213  4- 0  0399 

a     C           4-  0  0838  —0-0293 

n    D          4-0'1116  -fO-0141 

n     E          —0-2270  —0-0492. 

Hier  fällt  ans  sofort  die  Aenderung  von  y  in  der  zweiten  Serie  auf; 
fon  -|- 0*7826  geht  y  anf  — 0*6213  Aber.  Wfthrend  der  Periode  ihrer 
BtAmng  bat  die  Uhr  ihre  Zeitcoeffidenten  TerbUtnisrnSssig  nur  wenig  geto- 
dert;  dagegen  bat  der  erste  Temperatnrseoeffioient  einen  gewaltigen  SpmngT 

gemacht. 

Je  mehr  wir  uns  in  das  Wesen  dieses  eigonthümlichen  Mechanismus 
vertiefen,  desto  geheimnisvoller  erscheinen  uns  seine  Launen I  Wober  kommt 
ea,  daas  eine  eompenshrte  Uhr  ibren  Temperatnrseoefflcient  ftr  eine  gewiaae 
Zeit  so  gar  bedeutend  ändert,  um  dann  einen  o  intantoren  Charakter  aasn- 

nehmen?  Bei  Sorio  C  hi  y  -\-  0-0838,  bei  jener  D  -f  01116  ;  wenn  wir 
daher  nur  dio  ersten  drei  Docimalen  berücksichtig'^n ,  beträgt  dio  Differenz 
bloss  0*028.  Wir  wollen  sehen,  ob  sich  derlei  lalle  im  spateren  Verlaufe 
Bereehnungen  wiederholen. 
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Der  Coefficient  v.  Dieser  bleiM  die  ganie  Zeit  hindardi  am  eon- 
stanteston.  Wir  fanden: 

Serie  A=s^  0  0065 
n   Bs-- 0-00428 
„    C  =  —  0-00491 
n    D  =  — 0-00148 
«    i;= -1- 0-0124. 
BerQcksichtigen  wir  nur  die  vier  ersten  Decimalen,  so  sind  die  Werte 
▼on  r;  —  0  0065,  —0-0043,  —0-0049,  —0-0015  und  daher  die 
Differenien:  zwischen  Ä  und  B  =  0*0022,  swisehen  S  ond  (7  =  0*0004, 
zwischen  C  and  D  =  0-0034.  Nach  der  Reinigung  erhält  v  einen  grösseren 
Wert,  welchen  wir  aus  der  bereite  erwfthnten  hiUieren  Bedeatnng  des  Zeit- 
coefficienten  ableiten  möchten. 

Eü  erübrigt  uns  nur  noch,  die  Curven  der  Gangesänderung  mit  Bezug 
aof  die  Zeit  und  anf  die  Temperatur  in  entwerfm,  nm  die  Belrachtangen  Aber 
nneer  fttoftes  Chronometer  sdüieBeen  können. 


Carve  der  Gangesänderung  mit  Besug  auf  die  Temperatur. 

Serie  A-^;  Serie B  ; Serie 

C  ;  Serie  J>  Serie 

Positive  Gangesändemngen  sind  ober- 
halb, negative  unterhalb  der  Abscissenaxe 
anfiiretngen.  Die  Zeichen  4  an  den  Cnrren 

geben  an,  ob  sich  die  Aendemng  des  Oanges 
auf  +  Aenderungen  in  der  Temperatur  be- 
ziehen. Ein  Blick  auf  die  Curven  A  und  B 
zeigt,  wie  verschieden  sie  gestaltet  sind.  Indem 
wir  stets  nnser  Hauptaugenmerk  aof  die  Serie  JB 
richten,  machen  wir  auf  den  Umstand  auf- 
merksam, dass  die  negative  Curve  B  mit  der 
positiven  A  fast  gleichen  Lauf  hat.  Bezüglich  der  Serien  C,  D  und  E  hätten 
wir  nur  zu  constatiren,  dass  beide  Curven,  sowohl  die  positive  als  die  nega- 
tive, ziemlicli  gleichen  Lauf  haben. 

60  80  40  so  m  10  J  E  10  10  90  M  M  60 


Curve  der  Gangesänderung  mit 
Bezug  auf  die  verflossene  Zeit.  Die 
poeitiTen  Qangeeändeningen  sind  oberhalb, 
die  negativen  unterhalb  der  Abseiflsenachse 

aufgetragen.  Die  Dekaden  Tor  der  Initial- 
epoche sind  links,  jene  nach  der  Initial- 
epoche rechts  von  der  mittleren  Oriinato, 
welche  mit  J.  E.  bezeichnet  ist,  zu  zählen. 

Serie  A   ;  Serie  B.  ;  Serie 

C  ;  Serie  D   ;  Serie 
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lr.6. 

ChroQometer  Dent  Nr.  2531.  Dieses  Chronometer  wurde  im  Jahre 
1854  am  17.  November  als  ueu  eingeliefert.  Schon  damals  hatte  es  nur  mittel- 
misiige,  samileD  auch  sebleehio  Ginge.  Trolideiii  wurde  es  der  Fregatte 
NOTARA  Übergeben,  welche  eben  (1857)  die  Weltumseglung  unternahm.  Die 
Uhr  wurde  einmal  während  der  Weltumseglung  in  dpr  Capstadt,  ein  anderes 
mal  im  Jahre  1861,  ein  drittes  mal  im  Jahre  1865  gereinigt.  Es  schien,  als 
ob  diese  Uhr  eine  sehr  gute  geworden  wäre,  denn  ihre  Gänge  sind  im  Qraod- 
bnoli  als  gute,  snwefleii  auch  als  sehr  gate  eingetragen.  Nach  der  DAinK>LO- 
Bipeditien  Tom  Jahre  1867,  «etehe  die  Uhr  mitmachte,  worden  die  O&nge 
abermals  schlecht.  Wieder  wurde  sie  zur  Beinigung  geschickt  ond  die  darauf 
folgende  Untersuchungszeit  ergab  nur  mittelmässige  Gänge. 

Uns  liegen  die  Beobachtungen  Yom  9.  Mai  1871  angefangen  vor;  dodi 
können  wir  nur  jene  vom  Juli  benätzen,  da  im  Laufe  der  vorhergehenden  Zeit 
die  Lage  des  Chronometers  mehrmals  Terindert  wurde  nnd  die  Uhr  ausser- 
dem auch  durch  eine  ganz  kurze  Zeit  auf  S.  M.  Schoner  ArethvSA  ein- 
geschifft war.  Das  ganie  reichhaltige  Beobachtangsmaterial  tbeilen  wir  in  fttnf 
Serien  A  bis  E  ein. 

Serie  A.  Dieselbe  umfasst  die  Beobachtungszeit  vom  18.  Juli  1872 
bis  snm  25.  KoTcmber  desselben  Jahres.  Hier  ist  in  der  Aenderung  des 
Oangee  gar  keine  Regel  sa  erkennen.  Die  Temperatoren  schwanken  zwischen 
23-6  und  10  "  3"  C,  der  Gang  zwischen  -f  5-04  und -f  3-64  ;  bei  eilf  Dekaden 
ist  der  Gang  um  weniges  grösser  als  4".  Bald  scheint  der  positive  Gang  mit 
der  Temperatur  zuzunehmen,  bald  bemerkt  man  das  Gegenibeil,  kurz  die  Daten 
sind  nicht  sehr  vertranenerweckend. 

Serie  B,  Tom  S5.  NoTember  1872  bis  snm  4.  Apifl  1873.  Die  Ginge 
sehwanken  zwischen  -\-  4:'92  nnd  4*  5*91,  die  Temperaturen,  welche  sich 
nur  sehr  gradatim  verändern,  zwischen  12*1  und  4*9"  C.  Die  Tendenz  des 
positiven  Ganges,  mit  abnehmendem  Thermometer  zu  steigen,  ist  in  den  ersten 
sieben  Dekaden  sehr  ausgesprochen ;  in  den  letzten  sechs  Dekaden  finden  sich 
swar  einige  Unregelmftssigkelten ,  doch  anch  hier  ist  die  eben  erwlhnte  Nei- 
gung in  verkehrtem  Sinne  zu  bemerken. 

Serie  C.  Vom  4.  April  bis  12.  August  1873.  In  den  ersten  sieben 
Dekaden  schwankt  die  Temperatur  nur  um  1*2"  und  auch  der  Gang  ist 
ziemlich  constant ;  in  den  letzten  sechs  Dekaden  nimmt  die  Temperatur  regel- 
mftssig  Ton  18  1*' bis  25*3'*  zo,  während  der  Gang  Ton  +&*02  bis  -{-5*41 
tn-  nnd  dann  ?on  5*41  bis  -|-  4*27  abnimmt.  Ton  den  vier  Xonaten, 
welche  diese  Serie  bilden,  ist  daher  nur  im  letzten  Monat  die  Tendenz  sor 
Abnahme  des  positiven  Ganges  bei  fallendem  Thermometer  zu  erkennen. 

Serie  D.  Die  drei  vorhergehenden  Serien  sind  aus  einer  fortgesetzten 
eiigährigen  Beobachtuugsdauer  gebildet.  Am  14.  December  1873  wurde  ab«r 
die  Uhr  einem  Uhrmacher  snr  Beinigung  und  —  wie  ee  im  Omndbncha 
heisst  —  zum  eventuellen  Austansch  eingesendet.  Am  26.  Aprfl  1874  lam 
die  Uhr  gereinigt  zurück  und  wurde  in  regelmässige  Beobachtung  genommen. 
Da  sie  jedoch  in  der  folgenden  Zeit  nicht  immer  am  selben  Platz  stand  und 
weil  sie  am  13.  December  in  ein  neues  Zimmer  transportirt  wurde,  so  können 
wfar  snt  die  Bsebaehtuigen  vom  December  1874  an  benttseo. 

Die  Serie  D  nmliuBt  also  die  Periode  Tom  16.  December  1874  bis 
snm  24.  April  des  lUgenden  Jahres. 
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In  Unk  «ntea  vier  Dekaden  der  Serie  steigt  die  Tempemtor  fon  4*9 

bis  ZQ  7*9°  und  mit  ihr  der  positive  Qaoff  Ton  4-  4  89  auf  -f-  6* IS.  In 
der  fönften  Dekade  fällt  das  Thermometer  von  7*9  bis  7 "0,  der  Gang  nimmt 
jedoch  noch  immer  und  zwar  bis  zu  6 'SS*  zu;  diese  Erscheinung  möchten 
wir  gewisseimassen  der  Tr&gheit  zuschreiben.  K&  folgt  eine  Periode  von  30 
Tagen,  wilirend  welcher  dto  Vempefilir  liemlieh  oonstanl  nnd  der  Gang 
■chwankend  ist.  Endlich  bemerken  wir  in  den  letzten  ffinf  Dekaden,  daas  der 
peaitive  Gang  bei  steigendem  Thermometer  bald  zu-,  bald  abnimmt. 

Serie  E.  Die  Beobachtungen  dieser  Serie  bildeten  die  Fortsetzung  jener 
der  vorigen  Serie  und  erstrecken  sich  somit  auf  die  Zeit  vom  24.  April  1875 
bis  1.  September  desselben  Jahres.  Obwohl  nicht  sehr  regelmässig,  so 
iat  liter  doÄ  die  Tendern  dea  podtiven  Ganges,  mit  der  TSunparalnr  n  steigen, 
siemlieh  aoageaproeiieB.  Bei  18*9*  iat  der  Gang  in  der  araten  Dekade  +  S*66; 
in  der  achten  Dekade  bei  M* 3  iat  er  -|-  7*20.  Wlhmd  der  flbrigan  Zeit 
waren  Gang  und  Temperatur  ziemlich  eonatant. 

Annahmen  für  die  Berechnung  der  Coefficienten«  Die  aar  Be- 
rechnang  der  Serien  gemachten  Annahmoi  sind: 

Serie  Initialepoche  Normaltemp.  Normalgang 

A  16V9 — 26./9.  1872  15"  C.  -f- 4  -42. 

B  2^1.—  3./2.  1873  n  + 

C  876.-18^6.    »  ff  +8-98. 

D  13./2.— 23./2.  1876  »  -f  5  -62. 

E  23./6.—  3./7.     ff  n  -I-6-53. 

Berechnung  der  Coefficienten.  Die  Berechnung  der  CJoefficienten 
nach  der  Wahrscheinlichkeitatheorie  mit  Hilfe  der  kleinsten  Quadrate  aus- 
geführt, ergab: 

Serie         9  p  m  lOOu         lOv  Jg 

A,.,  —0*0081  —  0*0868  —0*0208  —  0'0042  —0  0249  -j-O'Oöll 
JB...  +0*014    +0*870  —0*0167  —0*0136  +0  0145  +8*8216 

C.  ..  —0-0522  +  0-6000  —  0-1108  —0-1404  +0*1064  —  0  501 

D.  ..  —0*0288  —0-225    -f  0-0302  +0-094    —0*0317  —4-35 
JB...  +  0-1343  —  1-4501  +  0*273    —0*0366  —0  155    +  3-631. 

Normalgang.  Es  ergeben  sich  somit  aus  der  Berechnung  folgende 
Werte  der  Normalgänge: 

Nonialgang  Serie  A  =  4*48  +  =  4*47* 

ff  ff   H  SS  6*04 +  2*89  SS  7*86 

ff  ff    C=  3-95  — 0-50  =  3*45 

ff  ff    D  =  5*52  —  4*35  =  1*17 

ff  ff           6*53  +  3*63  =  10'16. 

Glaichungen  zur  Berechnung  des  Ganges.  Setzt  man  die  er- 
haltenen Werte  von  x,  y,  s,  w,  v  in  die  aligemeine  Villar9eau'sche 
Glaidrang  ein,  ao  ergehen  aieli  folgtnda  Glelehnngen  lor  Baraebnong  dea  Ganges. 

Gangformal  6  A: 

as  4-47  —  0-0051  (t^  —  i)  —  0-0362  (i«  —  i)  —  0*0104  (I»  —  <)•  — 

—  0-000021      —  <)«     0*00245      —  t)  (•»  -  f ).    '  ' 
Gangformel  6  .0:      •  ' ' 

^«  =  7*86  +  0*014  (!*-«)  +  0*87  (f>  —  i)  —  0-0098Ö  (<"  —  — 

—  0*000118  (I«  —  0*  +  0*00146  (I»  - 1)  (<'  —  0. 
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Gangformel  6  C: 

gi  ^  3.45  _  0-0522  (i*  —  0  4-  0-6  (t*  —  1)  —  0-0554  (»»  —  •)«  — 

—  0-000702      —  0*  +  0  01064  (<•  —  i)  (•'  —  •). 
Gangformel  6  D: 

=:  1-17  —  0  0288  (i'  —  t)  —  0-225  (i»  —  0  "f  0  0151  (•>  —  »)*  4- 
-h  0-00047  (<«  —     —  0*00817  (<»  —    (i»  -  t). 

Gangformel  6  Jr: 

9^  =  1016  H- 0*1343  —  1-4601  (t»  — «)  +  0  1366  (<•  —  O*  — 

—  0-000188     —  0*  —  0-0165  («»  —  i)  (•»  —  •). 

Haltbarkeit  dieser  Oleiehaogen.  Die  flbiig  bleibenden  Fehkr- 


qnadrate  gestalten  eich  wie  folgt 

• 
• 

Serien 

A 

D 

C 

J) 

E 

0  0625 

0-0961 

1-9600 

2-3409 

0-1764 

0-1369 

0  0009 

0-6776 

1-3456 

2-1904 

0-0064 

0*0225 

0  0100 

0-3481 

0  0081 

0-15S1 

00004 

0*0961 

7-3441 

0*8281 

0  1369 

0*2601 

0*0036 

7*0225 

0*0225 

0*1089 

0-2809 

0*0016 

1-3225 

0*0484 

0  0036 

1*1664 

0  0900 

3-3856 

0  1225 

0*2704 

1-6384 

0-2209 

0*0900 

1*2544 

0-00S5 

2-3716 

0*1764 

0*1936 

0*3025 

0-0016 

0-6400 

0-0196 

1-5876 

0-2116 

0-0576 

1-0816 

0-0025 

0-0676 

0-2704 

0-0841 

0-0081 

0-0625 

2-0164 

0-0169 

0-0025 

0-6400 

0-1681 

0-5625 

0-6561 

Summen  : 

1  0360 

8*2070 

3-3889  87*5770 

6*1083 

Die  Differenzen  mieohen  Reohnong  nnd  Beobaohtong  vertheiliD  lieh 

folgendermaasen : 


Serien 


A 

B 

C 

D 

E 

0*25 

-f 

0*31 

—  1  40 

4-  1*53 

0*42 

0*87 

0*03 

—  0*76 

H-  1*16 

1-48 

0*08 

+ 

0-15 

—  0-10 

—  0-59 

+ 

0-09 

+ 

0*89 

+ 

0-02 

—  0-31 

—  2-71 

0*91 

+ 

0-37 

0-51 

+  0-06 

— .  2-65 

0-16 

0-33 

0*53 

—  004 

—  1*15 

0*22 

0-06 

1-08 

—  0-30 

—  1-84 

+ 

0*85 

0-52 

1*28 

—  0-47 

-\-  0*30 

112 

4* 

0*05 

1-54 

—  0-42 

—  0-44 

-f 

0-55 

0  04 

0-80 

—  014 

4-  1-24 

4- 

0-46 

0-24 

1-04 

—  0-05 

4-  0-26 

4- 

0-52 

4- 

0-29 

-h 

0-09 

-h  0-25 

—  1-42 

0-13 

0-05 

4- 

0-80 

-f  0-41 

+  0-75 

0-81 

DiscuBBion.  Betrachten  wir  abermals  den  Normalgang  dieser  Ubr. 
Wir  hatten: 

Serie  A  Normalgang  4*47" 
9   B       n  7*36 
n   C       9  8*45 
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Serie  D  Nonnalgang  1"17' 
7)    E         n  10-16 

Diese  Zahlen  wollen  sagen,  dass  bei  diesem  Chronometer  gar  keine  Regel, 
kein  Oesetz,  keine  Norin  m  finden  Ist  Zoerat  vielnt  d«r  potitSre  Oang,  dann 
wird  er  wieder  geringer;  fwischen  der  «nten  und  dritken  Serie  isl  noieh  die 
grOsste  UebereiDstimmung  zu  finden. 

Unmittelbar  nach  der  Beinigung  ist  der  Clang  siemlich  gering,  dann 
nimmt  er  fast  um  das  zehnfache  wieder  zu. 

Abgesehen  von  der  Bechnung  gibt  die  von  uns  gelieferte  Beschreibung 
der  Beobaehtengeo  wihrend  der  einielnen  Serien  in  erkennen,  dasa  die  Uhr 
keinen  constanten  Charakter  hat.  Anch  das  Grundbuch  bezeichnet  sie  bald  als 
sehr  schlecht,  bald  als  schlecht  und  im  besten  Falle  nur  als  mittelmässig. 
Es  war  daher  vorauszusehen,  dass  auch  die  Rechnung-sresultate  niclit  sehr 
befriedigend  ausfallen  werden.  Den  grossen  Untersckiud  im  Normalgang  der 
Serien  2>  nnd  J5  glanben  wir  dem  Vnutande  insehreiben  tn  mflnen,  daaa  die 
Uhr  erst  am  13.  December  von  eiaem  Zimmer  in  das  andere  transportirt  wurde 
und  dass  wir  schon  die  Beobachtungen  vom  15.  an  zur  Rechnung  benfltzt 
haben.  Sollte  dies  wirklich  der  Fall  sein,  was  weitere  von  uns  beabsichtigte 
Versuche  und  Berechnungen  nachzuweisen  oder  zu  verwerfen  haben  werden, 
so  würde  man  loliIieaBitt  mflasen,  data  die  alba  Begel,  daa  Ohnmomaler  anf 
den  Sekito  nie  anrfikren  an  dfirfen,  eine  der  eraften  sn  beobacktenden  7or- 
sichtsmassregeln  sein  muss.  Anch  dOrfte  man  sich  in  diesem  Falle  nie  auf 
den  von  einem  Uhrmacher  oder  von  einem  Beobachtungsinstitut  erhaltenen 
Oaug  verlassen,  sondern  man  müsste  denselben  durch  eine  Reihe  von  Beob- 
achtungen neu  bestimmen,  und  dies  erst,  nachdem  die  Uhr  durch  mehrere 
Tilge  in  ikrer  neuen  AnHitaUnng  nngeatttrt  verUieken  ist. 

Die  Zaitcoefficianten.  Dieaa  geakaltan  aick  wla  frigi: 

Serie         x  u 

A  —  0  0051  —  0-000042 

B  4-  0  014  —  0*000126 

0  —  0  0522  —  0-001404 

D  —  0*0288  +  0*00094 

£  +  0*1843  —  0*000866. 

Hier  bemerken  wir  einen  gans  abnormalen  FUl;  der  Z^teoeffident  iat 

unmittelbar  nach  der  Beinigung  ziemlich  gering,  während  er  bei  der  nächst- 
folgenden Serie  E  erst  seinen  grössten  Wert  erreicht.  Wegen  der  eigenthüm- 
lichen  Launen  dieser  Uhr  wollen  wir  auf  eine  nähere  Biscussion  der  Con- 
stanten X  und  u  vorläufig  nicht  eingehen;  wir  werden  jedoch  auf  dieses 
Okronometer  larttekkomman,  wenn  wir  kei  anderen  Ükren  Ikniioka  Eiaekei- 
nnngen  bemerken  aeUten. 

Die  Temperaturscoef ficienten. 

Seriem    y  =  —  0-0362        *  =  — 0*0208 
n     B  -fO-37  —  0  0157 

»    C         +0-600  —  0-1108 

»    D         —0-326  +0  0302 

»    B        ^1*4601  +0-878. 

Hier  constatiren  wir  nnr  die  Thataacke,  dass  mit  Benig  auf  den  'ersten 
Temperatnraeoef&cienten  y  die  ükr,  immer  empfindlicker  wird.  Aoi&ülend  ist 
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hier  die  plötzliche  Aenderuog  von  y  beim  Uebergang  aus  der  Serie  D  zu  jener  £. 
Wie  der  Kormalgang  uid  aUt  di«  fllirigin  OotflldMiieo»  so  ist  aneh  v  be- 
d«ntenden  SchwankimgVD  anterworfen. 

Indem  wir  uns  vorbehalten  auf  diese  Uhr  eventuell  nochmals  zurück  zu 
kommen,  geben  wir  im  Folgeodeo  die  CorTen  der  Theilbeträge  dei'  Qanges- 
ftoderongen. 


Curve  der  6an gesänder ung  m 
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t  Bezug  auf  die  Temperatur. 


Serie  il  ^;  Serie  19  ; 

Serie  C  .^.-.;8erieD  ; 

Serie  jE;  —  +  —  i. 

Die  Bezeichnung  und  Beschrei- 
bung der  Curven  bleibt  dieselbe,  wie 
bei  dem  früheren  Chronometer.  Wir 
benerlmi  hier,  dase  die  positive  und 
negiftiTe  Curfe  der  Serien  Ä  mid  B 
eine  aeffallende  Symmetrie  zeigen.  — 
D  und  E,  Serien  nach  der  Beini- 

gUDg. 


GnrTe  der  Qangs&nderujig  mit  Bezug  auf  die  verflossene  Zeit. 
Serie  A         Serii  B  ;  Serie  0  ;  Svie 


Serie  E  —  +  —  4.  —  ^ —  .|._ 


MMMMMlOJSlOMSaMMM 


IHe  bisher  ans  unseren  Stadien 
erhaltenen  Daten  sind  leider  sehr 
mangelhaft;  wir  hoffen  jedoch  mit 
Zuhilfenahme  der  noch  zu  berechnen- 
deE  Chronometer  eine  aal  die  Praxis 
gestfiiate  Analyse  der  Yillar9ean*- 
schen  Ftonel  geben  in  können.  Nor 
fürchten  wir,  dass  die  von  manchem 
Nantiker  geträumte  absolute  Verläss- 
Uchkeit  der  Seeohren  noch  lauge  uicht 
isk 
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Der  Beilevilleketsel*)- 

(Hims  Tafel  IXYin). 

Der  Constructeur  eines  Kriegsschiffes  ist  heutzutage  gezwungen,  einen 
immer  grösseren  Theil  iles  ihm  zur  Verfüg-ung  stehenden  Deplacements  der 
Armirung  z\i  widmen.  Hieraus  resultiit,  dass  um  dem  Schiffe  auch  die  ent- 
gpiechoide  GMchwindigkeit  in  siehen,  die  beetmöglidie  AoBiifttzang  der 
'V^bme  bei  den  SchifTsmaschinen  nut  jedem  Tage  eine  erMhtere  Bedeutung 
gewinnt.  Diese  Äusnützung  kann  nun  auf  keine  Art  beSBer  erreicht  werden^ 
als  durch  die  Anwendung  hoher  Betriebsspannungen. 

Einige  Ingenieure  wollen  8  Atmosphären  nicht  überschreiten,  andere 
scheuen  ideht  dam  nirftek,  12,  ja  aellwk  15  Atuoephireii  sunnraideD.  Die 
Spannung  von  5  Atmoephiren  ist  berate  aUgemein  geworden.  Hau  kann  daher 
behaupten,  dass  die  Realisirung  der  wichtigen  Fortschritte,  denen  die  Schiffs- 
maschinen entgegengehen,  im  hohen  Grade  ?on  der  Constmction  eines  guten 
Hochdruckkessels  abhängt. 

Jeder  Hochdruckkessel,  der  an  Bord  eines  Schiffes  Verwendung  findet, 
nnss  nnabweialieh  folgenden  Bedingungen  entsprechen:  L  vollkonunen  sicher 
sein,  n.  so  wenig  Kohlen  als  möglich  verzehren,  III.  leicht  sein  und  nicht 
viel  Stauungsraum  erfordern,  IV.  einfache  Wartung  beanspruchen,  V.  leicht 
zu  reinigen  und  zu  repariren  sein,  YI.  gar  nicht  aberkochen  und  YII.  regel- 
mässig arbeiten. 

Das  Bestreben  den  eben  erwihnten  Bedingungen  Geniige  in  leisten,  hat 
nur  Construction  folgender  drei  HsapttTpen  tob  Hochdruckkessel  geführt 

1.  Cylindrische  Feuerrohrkessel, 

2.  Kessel  mit  Siederöhren  •)  und 

3.  Kessel  mit  kleinem  Wasserraum  oder  Gliederkessel. 

Untersucht  man  die  Vor-  und  Nachtheile  dieser  Kessel^jpen  (siehe 
Seite  68i)  so  gelangt  man  sn  dem  Besoltate,  dass  nur  der  typ  8  den  gafor* 
derten  Bedingungen  entspricht,  und  dsss  im  speciellen  der  zn  diesem  Typ 
gehörige  Bellevillekessol  allen  Anforderungen  in  erhöhtem  Masse  nachkommt. 

Die  Construction  der  brauchbaren  Schiffskessel  dieser  Art  gehört  der 
alierueuesten  Zeit  an ;  wir  glauben  daher,  dass  es  uusereu  Luseru  willkommen 
sein  wird,  wenn  wir  eie  mit  dem  Bellevillekessel  vertraut  machen.  Da  wir 
jedoch  dieses  Thema  in  unseren  jtMitthcilungenu  noch  nicht  berührten,  so 
wollen  wir  auch  einen  allgemeinen  Bückblick  auf  die  ältere  Anordnung  der 
B  e  1 1  e  V  i  1 1  e'schen  Dampfeneuger  werfen,  und  damit  ein  Gesammtbild  der  Ent- 
wicldung  dieser  Apparate  vorführen. 

')  BenÖtzte  Qnellen  :  vNote  pour  Messieurs  les  Mentbres  de  la  Comission  de 
receUe  des  ginerateurs  inexplosibUs  JBeüevüU  de  Vamso  le  Voltiobüb  ;  Tratte  elemen- 
Mm  dm  appareüs  de  navigation  ä  vapeur  par  A.  Ledieu ;  Les  nouvelles  machines 
marine  par  A.  Ledieu;  La  Marine  ä  l'exposüion  universelle  de  1878 i  Anlage  %md 
Betrieb  der  Dampfkessel  von  Reiche,  II.  Auflage  und  Enaineering. 

Im  eewöhwkhen Sprachgebraache  benennt  man  die Feucrröbren  oftfälschlich 
auch  Siederfthien;  snm  sichtigen  Yeistlndnis  nnieree  Artikeis  bittm  wir  su  besohten, 
dass 

Feuer  röhren  solche  Röhren  genannt  werden,  deren  innere  Wandungen 
Ton  den  Heizgasen,  und  deren  ftnasere  Tom  Wetter  (oder  Dampf )  omtpOlt 

werden,  und  umgekehrt 

Siederöbren  solche  Röhren,  deren  i nnere  Wandungen  vom  Wasser 
(oder  DmuinO  und  deren  &ntten  tob  den  Heisgeten  nmtpllt  werden. 
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I 

.  Das  Princip,  auf  welcliee  sich  die  BeUeville*8die  Kessdeonstnietioii  tuirt, 
ist  kan  fDlgendes:  nAuf  stark  erwärmte  FlAohen  Wasser  znströ- 
men  und  automatisch  na chflieeeen  la  lassen,  welches  sich 

rasch  in  Dampf  verwandelt.« 

I.  Um  dies  zu  erreichen,  constroirte  M.  Belleville  zu  Anfang  der  Sech- 
siger Jahre  einen  Kessel,  der  ans  einer  Ansabl  verttesler  Siederohre  bestud, 
doen  obere  Theüe  scldangenflhrniig  gekrftnuBt  vaien.  Ans  der  Fig.  1  nnd  2 

sind  die  BOhrenbQndel  P  und  die  SerpMitinea     in  denen  das  Wasser  gekocht 
wnrde,  und  um  welcho  Fouor  und  ITMzfrnse  spielten,  klar  ersichtlich  '). 

Die  in  den  Siederöiireu  entwickelten  Danipn>laseu  setztiMi  die  ganze 
Wassersäule  einer  Serie  nach  oben  in  Bewegung,  sammelten  sich  im  Dampf- 
sammler I  nnd  trennten  sieh  mehr  oder  minder  ▼ollkommen  ron  dem  mitgeris- 
senen Wasser  in  dem  Wasserabscheider  JT',  nm  durch  das  Dampfrohr  K%am 
Schieberkasten  zu  gelangen.  Das  ausgeschiedene  Wasser  sammelte  sich  am 
Boden  des  Wassorabscheiders,  und  trat  durch  das  Kohr  Y  in  das  Speiserohr 
N  und  in  den  Speisewassersammler  iY.,  um  von  diesem  aus  sich  wieder  in  die 
einielnen  Serien  sn  Tertheilen  nnd  Ton  Nenem  seinen  Weg  nach  oben  an  nehmen. 

n.  Da  jedoch  die  mit  dem  eben  beschriebenen  Kessel  voigenommenen 
Versuche  nicht  in  jeder  Hinsicht  den  gestellten  Anforderungen  entsprachen, 
hat  M.  Belleville  im  Jahre  1868  fQr  die  Kessel  der  damaligen  kaiserl. 
Jacht  lIiROKDELLE  eine  neue  Systemisirung  der  Siederohre  vorgenommen. 
Der  in  Fig.  4  aof  backbord  iustallirte  Kessel  zeigt  die  neue  Anordnung.  Der 
Xessel  besteht,  wie  man  sieht,  ans  einem  horizontalen  BOhrenbflndel, 
nnd  dieses  Röhrenbündel  ist  zusammengesetzt  aus  horizontal  an  einander  ge> 
fügten  Serien  vertical  über  einander  gelagerter  Rohre  P.  Jede  Serie  bildet  einen 
für  sich  bostohonden  Schlangoncanal.  Die  Verbindung  der  Kohro  untereinander 
ist  vermittele  kleiner  vertical  gestellten  Kästchen  p  aus  liämmerbarem  Guss- 
eiseft  dadurch  hergestellt,  dass  die  mit  Gewinde  versehenen  Bohrenden  direct 
in  das  Muttergewinde  der  Kästchen  emgeschranbt  nnd  durch  kurze  Gegwi- 
mnttern  in  denselben  gesichert  sind. 

Das  oberste  Kohrende  einer  jeden  Serie  mündet  in  den  allen  Serien 
gemeinschaftlichen  Dampfsammler  G,  und  das  untere  in  den  gemeinschaft- 
lichen Speisewassersamnüer  O'.  Diese  beiden  Sammler  liegen  horizontal  und 
an  der  Yorderwand  des  Kessels. 

Das  ganze  B^hrenbündel  ist  direct  Uber  den  Best  gelagert  nnd  in  Mnen 
vierkantigen  Kasten  eingebaut,  welcher  vorne  aus  eisemen  Thoren  und  an 
den  übrigen  Seiten  aus  Mauerweik  /,  das  mit  Platten  and  Winkeln  Teisteift 


•)  Das  erste  Patent  Bellcville's  datirt  jedoch  vom  Jahre  1860;  nach  dem- 
selben hatten  die  Kessel  Siederohre  aus  GoaeBwen.  DIeaes  Materiale  bewährte  sich 
jedoch  sehr  schlecht,  und  M.  Belleville  war  gezwungen  sclimiedfisorne  Gasröbn^n 
sn  verwendun,  wclchü  zu  jener  Zeit  die  einzigen  scbmiedeisonieu  Kuhre  \varen,  die  mau 
in  Frankreich  erhalten  konnte,  da  fQr  Keüsclrohre  das  Einfuhrverbot  bestand.  Auch 
mit  den  Gasrohren  erzielte  mbn  keine  ^utcn  Resultate,  weil  sie  sich  infolge  der  mangel- 
haften Scbweissung  leicht  öffneten  und  nachher  in  Stücke  gingen. 

Auf  dem  Aviso  La  Bicuk,  welcher  mit  Bcllovillckesseln  versehen  war,  Warden 
gelegentlich  der  im  Jahre  1865  vorgenommenen  Probefahrt  zwischen  Cherboorg  und 
Bren  drei  KMsel  dienstunfähig.  Erst  naehdem  1866  das  Einfuhrverbot  für  sdinüed- 
eiserne  Eeeselrohie  aufgehoben  wnrde^  konnte  M.  Belleville  erfolgreichere  Vorsuche 
unternehmen.  ittJäiigineeri$tg*  VoL  lU.) 
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ist,  bost^'ht.  Wenn  jedorli  iiiolir«!rt'  K'»\ssp1  nebeneinander  anf^estellt  sind,  so 
werden  <lip  anliej^endeii  Wände  aus  doppelten,  von  »'iiKimler  i,'etrennten  Platten 
hergestellt,  und  der  /.wischen  den  Platten  beliudliche  ti  eie  iiaum  mit  Schlacke 
ausgefällt ;  anf  dieselbe  Art  wird  der  Aber  dem  Kanerwerk  befindUdie  Theil 
der  KeeeeUkfiUe  gebildet. 

Um  die  Beinigung  der  Sicder'jhren  von  SeUamm  und  Kesselstein  sn 
ermöglichen,  ist  vorne  in  der  Achse  jedes  Rohres  am  f,'usseisenicn  Vcrbindunprs- 
kästchen  ein  Reinigung^sloch  angebracht,  welches  auf  die  in  Fig.  5  dargestellte 
Art  verschlusseu  ist;  die  äussere  Keiuigung  der  Bohre  vun  Buss  und  Flug- 
aaehe  geschieht  jedoch  darch  eine  Wischerbflrstef  und  im  Betrieb  dnroh  die, 
nunmehr  für  solche  Fille  schon  allgemein  gebräuchliche  Anwendung  eines 
dfinnen  Dampfstrahles. 

Das  M  erk  w  fi  rd  i  g  s  1 0  und  weitaus  Interessanteste  am  Helle- 
villekessel  ist  aber  nicht  der  Kessel  selbst,  sondern  seine  Garnitur;  da  wir 
jedoch  Wiederholungen  vermeiden  wollen,  werden  wir  diese  Garnitur  erst  bei 
Besprechung  des  neuesten  KeeseUnodells  ansAhrlieh  besehreiben. 

Die  BeUevillekessel  der  eben  beschriebenen  Modelle  xeigten  jedoch  IDr 
den  Dienst  tnr  See  recht  ernsthafte  Uebelst&nde,  die  man  wie  folgt  resu- 

miren  kann. 

1.  Das  Absondern  des  Dampfes  war  nicht  genügend  gesichert;  es  orfolgte 
daher  oft  das  üeberkochen  des  Wassers,  ja  sogar  sehr  oft  die  vollständige 
Entleerung  des  Kessels,  folglieh  sch&dliche  üeberhitzungen  der  Bohrwftnde. 

2.  Die  Speisung  bei  bewegter  See  war  sehr  beschwerlich. 

.3.  Die  kleinste  Variation  in  der  Intensität  des  Feuers  hatte  auch  eine 
gerliignro  oder  stärkere  Danipflnlduiig  zur  Folge;  dies  geschah  demnach  auch 
beim  Beschicken  und  Beiuigen  der  Feuer. 

4.  Der  Wasserstand  war  nicht  atabiL 

5.  Die  unteren  Bohre  einer  jeden  Serie  waren  infolge  der  wechselnden 
Temperatur  des  in  denselben  enthaltenen  Wassers  starken  Ausdi  Imungs- 
ftnderuntren  unterworten.  Das  Speisewasser  Yertheilte  sich  nicht  gleichmässig 
auf  sämnitlicho  Serien. 

III.  Um  diesen  Mängeln  abzuhelfen,  hat  M.  Belleville  im  Jahre  1872 
folgende  Verbesserungen  an  seinem  Kessel  vorgenommen. 

Damit  das  Auffliessen  der  einselnoi  Dampf.>,trOme  nun  möglichst  geordnet 
und  stetig  vor  sich  gehe,  damit  also  möglichst  wenig  Wasser  mitgerissen 
wird,  hat  M.  Belleville  1.  alle  Siederöhren  gleichmässig  gegen  den 
Horizont  geneigt  (diese  Neigung  beträgt  bei  den  unteren  Rohren  jeder  Serie 
4^  per  Meter,  bei  allen  anderen  Kohren  H%  per  Meter),  während  sie  beim 
alten  System  alle  horizontal  lagen,  und  2.  das  Böhrensystem  aus  doppelten 
Serien  snsammengestellt.  —  Beim  neuen  System  besteht  demnach  jede  Serie 
ans  swei  nebont  inandor  stehenden  Vortjcalreihen,  und  die  Verbindung  der 
Böhren  geschieiit  durch  iiorizontal  gelagerte  Kästchen  aus  hämmerbarem 
Ouss,  in  welche  die  Röhrenden  auf  die  bereits  beschriebene  Art  befestigt 
werden.  Au.s  dem  Steuerbordkessel  der  Fig.  4  ist  diese  Disposition  der  Siede- 
rohre deutlich  au  entnehmen. 

Da  die  Heiaflftche  dnrch  die  erwihnte  Anordnung  der  Bohre  Termindert 
wurde,  hat  H.  Belleville,  um  diesen  Verlust  einigennassen  zu  compen- 
siren,  den  Durchmesser  der  Bohre  vergrCssert ;  die  Zahl  der  Rohre,  welche 
bei  den  Kesseln  des  älteren  Systems  166  betrug,  ist  auf  108  reducirt  worden. 
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Kessel  dieses  Modells  wurden  anf  dem  A.vi»o  Hikondelle'*)  und  auf  dem 
Kanoneuboot  l'Epee  installirt.  Dio  mit  denselben  vorgenommenen  Versuche 
ergaben,  duäs  sie,  obwohl  bedeutend  vollkommener  alä  ihre  Vorgänger,  doch 
nidit  allen  Anfird«nmg«ii  des  Dienstes  entsprachen.  Es  erfolgte  dis  Auf- 
lltoseen  des  Dampfes  aus  den  unteren  Partien  der  Bohrserien  noch  immer 
nicht  regelmässig,  daher  man.  um  das  l'cberkochen  zu  vermeiden,  gezwungen 
war  den  Wasserstand  recht  niedrig  zu  halten,  was  zur  Folge  hatte,  dass  der 
überhitzte  Dampf  gar  keiue  Wassertheilcheu  nach  dem  Wassersclieider  brachte, 
da«  daher  die  festen  Sabstanien  des  Speisemssen  nicht  mitgerisaeii 
werden  konnten,  sondern  in  den  Bohren  soilIckhUeben  nnd  diese  Terleglra. 

IV.  [Jm  auch  diese  Uebelstände  za  beseitigen,  hat  M.  Belle? ille  im 
Jahre  1877  einen  Kessel  construirt,  dpr  in  jeder  Hinsicht  die  Feuerprobe 
bestan  ion  hat.  M.  Belleville  bat  folgende  Verbesaerungeu  am  Modell  1872 
vorgenommen : 

1.  Das  freie  Aoffliessen  des  Dampfss  nnd  die  prompte  Trennung  des 

Wassers  wurde  dadurch  ersielt,  dass  man  mit  Beibehalt  der  doppeltmi  Serien 
bei  den  unteren  Kohrpaaien  sogenannte  DoppelUstchen  mit  Circolation'sar  An- 
wendung brachte. 

Diese  Verbiudunga)^tchen  bind  mittels  einer  verticalen  Wand  iu  zwei 
Abtheilnngen  getheilt,  weldie  unten  und  oben  miteinander  in  Yerbindnng 
stehen.  Der  Dampf  tritt  aus  dem  Rohre  in  eine  der  erwihnten  Abtheilungen, 
und  gibt,  während  er  längs  der  Wand  streicht,  um  in  die  andere  Abtheilung 
zu  gelangen,  den  grössten  Theil  dos  überschüssigen  Wassers  ab.  Nun  vor- 
Iftsst  der  stark  gesättigte  und  mit  Wasserbläschen  gemischte  Dampf  da6 
Doppelkästchen  und  durchstreicht  rasch  die  oberen  Rohre.  Die  Wassertheilchen, 
weldie  der  Dampf  noch  mitftthrte,  YordampliBn,  sobald  sie  mit  den  heisssa 
Wänden  der  oberen  Bohre  in  Borülinnig  kommen,  und  es  gelangt  endlich 
der  Dampf  in  einem,  je  nach  dem  Wasserstande  mehr  oder  minder  nassen 
Zustande  in  den  Wasserscheider. 

Jedes  Doppelkästcheu  ist  durch  ein  Rohr  mit  dem  Speisewassersammler 
verbunden,  so  swar,  dass  das  niedergeschlagene  Wasser  gleich  wieder  nbltuft 
und  nbermals  —  in  stark  erhitstem  Zustande  —  zur  Speisung  benfltzt  wird. 

Die  wichtigen  Vortheile,  welche  sich  ans  der  Anwendung  der  Doppel- 
k&stchen  ergeben,  sind  folgende: 

a)  Vollständig  freie  Absonderung  des  Dampfes  und  Rücklluss  des  Wassers, 
wekhea  dunfa  den  Dampf  mitgerissen  wurde. 

fr)  lUglichlnH  der  Einhaltung  eines  hSheren  Wasserstandes  nnd  daliar 
such  der  Bildung  gesftttigten  Dam]^,  was  bei  hoheu'Spannnngen  nnumgini^eh 
nStfaig  ist. 

c)  Freie  Circulation  des.  \Vas.sers  und  Rücklauf  des  bereits  erwärmten  in 
die  unteren  Rohi-e,  wodurch  merkliche  Ausdehuungsändemngen  der  Rohre 
hintangehalten  werden  nnd  eine  vortheilhaftere  Ausnfltsung  der  HeisllMe 
erhalten  wird. 

2.  Anwendung  eines  Wasserabscheiders,  der  gleichzeitig  als  Reiniger 
nnd  Ueberhiizer  des  Speisewassers  dient.  Diesen  Apparat  und  die  Vortheile, 
die  aus  dessen  Anwendung  erwachsen,  werden  wir  bei  den  Garoilurlheileu 
besprechen. 

')  Einer  uns  aus  <  'astolnuovo  zugekommeuen  Mitthuiluug  gemäss,  sollen  gegen- 
iriMg  uf  der  Hiso.vdellk  nur  QfUamrkMiel  installirt  sein;  das  b«agte  Schiff  soll, 
seitdem  msa  dSeien  Wechsel vorgeBoramen,  um  2'/,  Meilen  pro  Stande  w^gMUafea. 


Digitized  by  Google 


679 


3.  Entsprechende  Befestigung  der  einzelnen  Serien,  um  dieselben  bei 
B«paraturen  leichter  demontiren  and  montireu  zu  können.  Am  Dampfsammler 
ist  jede  Serie  mit  twei,  am  Speieewaseemmmler  mit  einem  Böllen  fest 

4.  Antomatische  Regulirung  der  Zufuhr  des  Speisewassen,  je  nach  dem 
Zustande  des  Dampf ee.  (Siehe  die  nachfolgende  BesGhieibang  des  Wasser- 
ataodcylinders.) 

5.  Anwendung  der  gewellten  Boststäbe  System  Believille;  dieselben 
erleichtem  im  hohen  Hasse  die  Bedienung  der  Elener  nnd  hindern  das  Fest- 
setsen  der  Schlacken. 

In  Fig.  3  ist  nach  Ledieu  ein  Bootskessel  nnd  in  Fig.  9  die  Front- 
ansicht einer  Kesselanlage  System  Believille  nach  dem  officiellen  Bericht 
der  Pariser  Wultausstelluug  187Ö  illustrirt.  Die  Legende  zu  diesen  Figuren 
befindet  sich  auf  Seite  690. 

Da  wir  nnn  die  verschiedenen  Modelle  der  Bellefille'schen  Dampf- 
erzeuger in  flüchtigen  Strichen  skizzirt  haben,  wollen  wir  zur  Beschreibung 
der  interessanten  Garnitui-  dieser  Apparate  übergehen ,  dann  die  Vor-  und 
Nachtheile  der  verschiedenen  Systeme  von  Hochdruckkesseln  mit  besonderer 
Berücksichtigung  der  Belle ville'scheu  Kessel  näher  betrachten,  und  schliesslich 
der  Frohen  BnriUinnng  thvn,  welche  im  Mai  d.  J.  mit  dem,  mit  BeUeTille- 
kessel  anagerflsteten  Atiso  YOLnoBDS  der  AraniQaischeD  Marine  ?orgenommem 
wurden. 

£)  Die  Garnitur. 

Z  WaaicrabteheiderwtäBeMigungscylMerdeBSpeige^  (Fig.  6). 
Der  Waaserabscheider  nnd  Beiniger  des  Speisewasaera  besteht  aus  einem  Cylinder 

ans  EisenbImAy  der  auf  der  Decke  des  Kessels  derart  gelagert  ist,  daas  er 
weder  der  corrosiven  Wirkung  noch  der  Temperatur  der  Verbrennnnq's^ase  aus- 
gesetzt ist.  Der  Cylinder  ist  mit  den  oberen  Kohren  einer  joien  St  rie  mittels 
eines  komschen  Stutzens  verbunden.  Das  Innere  des  Cyliuders  ist  mittels  der 
conoentrischen  Wand  a  (Schnitt  AB}  in  swei  Abthdiangen  getheili  Der 
Dampf  tritt,  wie  aus  der  Figur  ersichtlich,  aus  jeder  Rohrserie  direct  in  die 
untere  Abtheilung  b,  steigt  längs  der  Scheidewand  au  die  Decke  des  Cyliu- 
ders, mündet  durch  die  Oeffniiui?  d  in  die  mittlere  Abtheilung,  durchströmt 
dieselbe  und  geht  durch  das  Kohr  c  wieder  ab.  Durch  die  aufsteigende  Be- 
wegung des  Dampfes  in  der  Ahtbeilong  b  werden  das  Wasser  und  die  fteten 
BestsndtheOe,  die  der  Dampf  etwa  mit  aich  ftthrt,  gegen  die  insaere  Wandung  e 
(Sehnttt  AB)  geschleudert  und  nach  dem  tielbten  Punkte  der  inneren  Ab- 
theilnng  geführt. 

Das  Speisewasser  wird,  nuchdom  es  früher  das  Begulirveutil  passirt  hat, 
durch  ein  Kohr  zum  Keinigungscylinder  geführt ,  in  den  es  bei  f  einströmt. 
Durch  die  in  halber  Höhe  des  Oylinders  befindliche  Scheidewand  g  wird  das 

Speisewasser  aufgefangen  nnd  nach  dem  Boden  der  mittleren  Abthoilung  ge- 
schleudert. Durch  diese  Anordnung  tritt  das  Speisewasser  in  dirccten  Contact 
mit  dem  aus  dem  Kessel  kommenden  Dampf;  infolge  dessen  steigt  die  Tem- 
peratur des  Wassers  so  schnell,  dass  die  Niederschlagung  der  darin  enthal- 
tenen Kalksalze,  welche  den  grOsaten  Theil  der  Inkrustationen  der  Schilb- 
kesael  Wi»n,  ftst  augenblicklich  in  PulTorform  erfolgt. 

Das  Sj^risewasser,  welches  auf  diese  Art  eine  bis  auf  nahezu  5—6*^  dem 
Dunpfe  gleiche  Temperatur  erlangt  hat,  durchströmt  den  Keinigungscylinder 
der  Länge  nach  und  wiid  durch  das,  an  dem  entgegengesetzten  Ende  der 
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Kinströmung  belindliche  Kohr  h  nach  dem  Schluuimsaminler  W  (Fig.  D)  ge- 
führt, in  den  es  die  niedergeschlageneu  Kalksalze  uud  die  etwa  mi^efQhrten 
firvindea  Sobstanson  tbgilii,  am  dun  wieder  dareh  das  Bohr  t  (Pig.  9)  in  den 
Speisewassersammler  G'  zu  fiiessen. 

Durch  die  Anwendung  dieses  Apparates  erlangt  man  folgende  Vortheile: 

1.  Scheidung  des  Dampfes  von  den  mitgerissenen  Wassortheilchen. 

2.  Niederschlagung  der  im  Spoiscwassor  enthaltenen  Kalkbestandtheile. 
8.  SelbstiUtiger  BüeUanf  des  Waaaen,  «elebes  der  Dimpf  ahm  mit- 

geftthrt,  in  den  SpeisewasserBammlert  wenn  der  Waaeerstand  in  hoch  war. 

4.  Hintanhaltung  von  Ueberhitzangen  oder  anderen  Havarien,  welche  an 
den  dem  Feuer  anegesetzteu  Flächen  durch  die  Bildung  von  K&lkki-usten 
entstehen. 

5.  Gleichmässiges  Arbeiten  sftauntlicher  Bohrserien,  weil  sie  daa*  Speise- 
waeaer  in  gleicher  Temperatnr  erhalten. 

6.  Verhinderung  der  schädlichen  Wirkongen,  welche  ans  der  Znsammea- 
ziehung  und  Ausdehnung  der  dem  Keuer  am  nächsten  gelegenen  Rohre  infolge 
des  grösseren  oder  geringeren  Temperaturswechsels  des  Speisewassers  ent- 
stehen und  endlich 

7.  Mfigliehheit  der  erfolgreichen  Anwendung  iweckentsprochender  Mittel, 
mn  die  letzten  Beste  schwefelsauren  Kalkes  anm  Niederschlag  zn  bringen. 

//.  Wasserstandsci/lindcr  und  selbstthätigc  Speiscronichtung  (Fig.  7). 
Jeder  Kessclkörper  ist  mit  einer  seihstthätigen  Vorrichtung  zur  Regulirung 
der  Speisung  versehen,  mit  welcher  der  Waü^erstandsapparat  in  Verbin- 
dung steht. 

Die  Speiaong  ist  ohne  Zweifel  die  wunde  Stelle  der  BelleTille'seheB 
Danipli»nenger :  denn  bleibt  der  Wasserstand  während  des  Betriebes  nicht 
nahezu  constant,  so  hat  m;in  V>ei  7,11  hohem  Wasserstand  ein  heftiges  Mit- 
reissen  des  Wassers  und  bei  zu  niedntrem  Wasserstande  das  Ueberhitzen  der 
Bohre  zu  befürchten.  Es  muss  demnach,  um  einen  gleichmässigeu  Wasser» 
atand  baiiuhehaltan,  dem  BfthrensTatem  genau  so  viel  Wasser  sugefBhrt 
worden  als  es  verdampft. 

Um  dies  zu  bewerkstelligen  hat  M.  Belleville  den  in  Fig.  7  dar- 
gestellten Apparat  constrairt 

Ansicht  1  ist  ein  Verticalsclmifi  durch  den  Wassorstandscylindor,  mit  tlieil- 
weisem  Schnitt  durch  das  Speiserohr  und  durch  den  selbstthätigen  Speisehahn. 
Ansicht  2  zeigt  den  Grandrin  des  Appantes. 

Ansicht  3  ist  ein  Schnitt  senkrecht  zur  Achse  dee  automatieehfltt  Speise- 

hshnes  und  durch  diu  Achse  des  Speiserohres. 

Ansiclit  4  zei^t  eine  AltarnatiTconstniction  des  oberen  Theiles  des  Appa- 
rates, welche  die  Verlängenng  des  Hebels  fftr  das  Gegengewioht  des  Schwimmen 

zum  Zwecke  hat. 

Ansicht  6  zeigt  die  Anordnung,  wenn  man  den  BeguUihahn  durdi  ein 

Ventil  ersetzt. 

1 

F  Kesselhülle. 

Speisewassersammler,  in  den  das  Speiserohr  mündet. 
N  Spoiserohr. 

KOrper  des  aelbstthfttigen  Speisehahnea. 

JV,  Stutzen  am  Speiserohr,  welcher  das  in  den  Speisewassersaaunler  aia- 
dringende  Wasser  senkrecht  7,11  den  Achsen  der  Rohrsorien  führt. 

n  Selbstthätiger  Speischuhn  oder  Regulator  der  Speisung.  Er  ist  an  der 
Kappe  des  Wasserstau dcj linders  Q  befestigt.    Der  Hahukegel  dringt  in  das 
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Innere  ilei  Kappe  unJ  tragt  zwei  Hebel,  von  denen  der  eine  f"  am  inneren, 
und  der  andere  t'  am  äusseren  Ende  des  Hahnkegels  aufgesetzt  ist.  Am 
mQ6i*ea  Hebel  ist  der  Schwimmer  ü  befestigt  ^  derselbe  besteht  aas  einem 
hohlen  gosseiserneu  Cyliudcr,  welcher  theilweise  in  das  im  Wasserstandcyliuder 
beflndUdie  Wasser  taucht.  Der  äussere  Hebel  trägt  ein  Gegengewicht  t,  welches 
dem  Scbwimnior  <las  Oleichgewicht  halten  s(dl;  dieser  Hebd  ist  mit  einem 
Zeiger  versehen,  der  auf  t'iiiem  (Jr;ulbot,'eii  das  Mas?:;  lier  OePfnnug  des  Hahnes 
angibt.  Das  Fallen  und  Steigen  des  WasMer>  im  Wasseistandcyliuder  hat  eine 
analoge  Bewegung  des  Schwimmorh  und  demua>ch  auch  das  Oeffneu  oder 
Schlieesen  des  Hahnes  n  zor  Folge  u.  x.  in  derselben  Weise  wie  die  Wasser« 
standsoscillationen  im  Cyliudei'  Q  vor  sich  gehen. 

n  Mit  einer  (iradtlieilnii<r  versehener  Hahn,  der  gleichzeitig  mit  dem 
automatisclien  Hahn  zur  Kogulirung  iler  Speisung  dient. 

Q  Wasserstandcylinder.  Kr  ist  in  directer  Verbindung  mit  dem  Dampf- 
sammler (Bohr  1)  nnd  mit  dem  Sp^ewassenammler  (Bohr  2),  oder  nach 
einer  anderen  Disposition  (neho  Fig.  9)  mit  dem  letiten  YeriHBdiiiignkättQhen 
der  zweitobersten  Bohrreihe  (Bohr  x)  und  mit  dem  letzten  DoppdUatehen 
(Bohr  y). 

q  Wasserstandglas  des  Cylinders  Q  und  folglich  auch  des  Kessels. 
Wenn  die  Maschine  im  Gange  ist,  so  ist  der  angegebene  Wasserstand  stets 
um  6—8%»  höher  als  der  in  den  Bohren.  Es  befinden  sich  swar  auch  in  den 
obersten  Robren  Wassertheilchen,  doch  sind  diese  derartig  sertbeilt  und  mit 
Dampf  untermischt,  dass  sie  nicht  in  Rechnung  gezogen  werden  können. 
Stoppt  man  die  Masciune,  so  fällt  das  Niveau  im  Wasserstanilglas  u.  z.  aus 
dem  Grunde,  weil  das  Wasser  aus  dem  Cyliuder  Q  nicht  so  rasch  nach  dem 
Speisewassersammler  abfliegst,  wenn  die  Maschine  im  Gange  ist,  als  wenn  sie 
steht,  und  auch  weil  die  Condensation  einer  gewissen  Dampfmenge  durch  das 
in  den  Cyünder  gelangende  Wasser  eine  Verminderung  des  Druckes  zur  Folge  hat. 

i  Aus  eisernen  Scheiben  bestehendes  «Jegeugewicht  des  Regulirhahnes  w. 
Man  vermindert  den  Wasserstand  im  Kessel  durch  die  Vermehrung  der 
Scheibenzabi  des  Gegengewichtes.  Dadurch  wird  der  Schwimmer  verhältnis- 
mässig entUtttet  nnd  daher  weniger  Wasser  verdrängen,  woraus  folgt,  dass 
er  vermöge  der  höheren  Stellung,  die  er  nun  inne  hat,  die  Oeffnung  des 
Regulirhahnes  n  so  lange  vermindert,  bis  der  Wasserstand  im  Cylinder  der 
neuen  Stellung  des  Schwimmers  entspricht. 

Vermindert  man  jedocli  die  ScbeibenzahJ  des  Gegeogewichtes,  so  erhält 
man  die  entgegengesetzte  Wirkung. 

Ist  der  Api»arat  einmal  f&r  einen  gewissen  Znatand  des  Dampfes  geregelt, 
80  functionirt  er  derart,  dass  der  Wasserstand  im  Kessel  stets  dem  gewdnschten 
Zustande  des  Dampfes  entspricht. 

Aeusserer  Hebel  des  Gegengewichtes. 

t"  Innerer  Hebel. 

ü  Schwimmer. 

8  Manometer. 

IIa)  Zur  selbstthätigen  Begolimng  der  Speisung  wendet  M.  Belle  vi  lle 
auch  die  in  Fig.  8  daiKestallte  Vorrichtung  an. 

r  Cylindrisches  Gehäuse  des  Begnlators,  welches  an  dem  Kessel  he- 

bestigt  wird. 

N  Saugrohr  der  Speisepumpe. 
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N'  Di  uckrohr  zum  Kessel;  aa  4er  Einmitadiiiig  dieses  Bohne  ist  ein 
Sieb  aagobracht. 

n  und  n'  Saug-  und  Druckklappou  der  Speisepumpe. 

fi|  und  «1*1  UeberlaufTontil  und  Yerbinducgsrohr  dessellMi  nit  dem 
Speisewasserkastoiu 

I  und  ^  Oegeagewieht  end  Hebel  des  Ueberlanffentils. 

R  Feder,  welche  die  Speisung  regalirt.  Diese  Fo  lor  besteht  ans  ein- 
zelnen konischen  diirchlochten  Hingen  von  St  ihlhlech.  Dieselbon  sind  so  gegen 
und  übcroinander  gelegt,  dass  jeder  Ring  den  unteren  an  der  inneren  und 
den  oberen  au  der  äui^sercn  Peripherie  berührt  oder  umgekehrt.  Zwischen  den 
Bertthrnngsfiftehen  sind  anmmiringe  sar  Dichtung  eingelegt.  Der  letzte  konische 
Bing  ist  voll  gehalten. 

Diese  Feder  ist  mittels  eines  Stutzens  mit  dem  Deckel  des  Gehäuses 
verbunden.  Wie  aus  der  Figur  ersichtlich,  ist  auf  diese  Art  zwischen  den 
konischen  üiugen  und  dem  Stutzen  ein  Raum  geschaffen,  der  nicht  in  Ver- 
bindung mit  dem  Innern  des  Geh&uses  steht. 

r  Durch  die  Achse  dieeer  blasbalglhnlichen  Feder  ist  die  Stange  r 
gesogen,  mittels  welcher  die  Feder  auf  das  (Jeberlaufrentil  wirict.  Ein  Schlag- 
werk ist  mit  dieser  Stange  in  Verbindung  gebracht,  welches,  wenn  die  Feder 
sich  um  ein  bestimmtes  Mass  ansgcdohnt  hat,  kräftige  Töne  erschallen  lässt. 
Dies  gilt  als  Avertissement,  dass  die  Speisevorrichlung  nicht  richtig  functiouirt. 

1  Bohr,  welches  den  Baum  swischen  der  blasbalgfthnlichen  Feder  mit 
dem  Dampfraum  des  Kessels  in  Verbindung  setzt. 

Die  Functi'Uiirnng  dieses  Appaiates  i.st  folgende: 

Das  üeberdruckventii  ist  mit  dem  Gegongewicht  t  belastet ,  es  kann 
jedoch  durch  die  Feder  E  eine  erhöhtere  Belastung  erhalten,  indem  man  die 
Schraube  ansieht,  «eiche  sich  am  oberen  Bude  des  Bolzens  r  befindet,  und 
gegen  welche  der  Hebel  lehnt 

Wenn  die  Speisepumpe  arbeitet,  so  flbt  das  in  das  Gehäuse  des  Kegulators 
eindringende  Wasser  auf  die  Feder  Jt  einen  Druck  aus,  welcher  das  Bestreben 
hat,  die  blasbalgähuliche  Feder  zusammenzudrücken.  Die  Elasticität  des  Stahls 
und  der  in  das  Innere  der  Feder  einströmende  Dampf  widerstehen  diesem  Drucke. 

Wenn  das  Uebermass  des  vom  Speisewasser  ausgeübten  Druckes  über 
den  Widerstand  der  Feder  einen  gewissen  Wert  erlangt,  so  hebt  sich  das 
Ueberlauf?entU  und  die  Einströmung  des  Speisewassers  zum  Kessel  wird  ver- 
mindert. 

Wenn  Druckänderungen  im  Kessel  vorkommon ,  wird  die  Feder  R  ein 
grösseres  oder  geringeres  Widerstandsvermögen  besitzen ;  die  Klappe  des  üeber- 
lanfrentils  wird  sich  jedoch  nur  dann  heben,  wenn  das  im  Voraus  bestimmte 
VorUltais  zwisdien  dem  Druck  der  Feder  nnd  der  Belastung  des  Ventfls  ge- 
stört wird. 

Das  Speisewasser  wird  demnach  dem  Kessel  stets  mit  derselben  Ge- 
schwindigkeit zugeführt. 

777.  Allfjonvincr  Dampjtrochncr.  Bevor  der  Dampf,  der  aus  den  ein- 
zelneu Wasserabscheidern  und  Keiniguugscylinderu  des  Speisewassers  abtiiesst, 
in  das  Hauptdampfrohr  gelangt,  wird  er  einer  nochmaligen  Beinigung  unter- 
woffto* 

Die  Constmction  des  allgemeinen  Dampftrockners  ist  jener  des  bereits 
unter  /  (Fig.  6)  beschriebenen  Wasserabscheiders  fthnlich,  und  beruht  wie 
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letzterer  anf  dem  jetzt  all^emoin  adoptirten  Prittcip,  d«i  Dampf  doroh  C«lltri- 
fugalkiaft  von  dem  Wasser  zu  befreien. 

Der  Dampf  tritt  in  den,  zwiachen  dem  Umhüllungscylinder  und  der 
ooncoitriflcheii  Soheid«ivaiid  iMflndlioIieii  Baum,  b«etreieht  denselben,  gelangt 
in  den  Hittelranm  und  eutiraicht  dnreh  ein  an  der  Decke  befindliches  Bohr. 

Dorch  die  £[reisbewcgung  des  Dampfes  im  Qefässe  wird  nun  das  Wasser 
an  die  äussere  Wandung  geschlendert,  rinnt  im  Mittelraum  nach  abwärts  und 
fliesst  vom  tiefsten  Punkte  desselben  automatisch  zum  Wasserkasten  ab,  während 
die  Unreinigkeiten,  die  der  Dampf  etwa  noch  mitfShrte,  durch  ein  mit  Hand 
hedientw  Yentil  nach  dem  Sodramn  ahgeftthrt  werden. 

INe  Anwendung  dieses  Wasserabscheiders  heschliesst  ^  Serie  jener 
Dispositionen,  welche  M.  Belle  Tille  adoptirte^  am  die  Speisang  seines  Kessels 
mit  Seewasser  zu  ermOglicben. 

Bei  den  älteren  Modellen  dieser  Kessel  waren  es  bestmtoB  swel  Oehel- 

stände ,  welche  die  gute  Fonekionirong  des  kpfanUt  bei  SeewsssetspeiBnng 

lüoderten  u.  z. 

1.  Mangelte  ein  entsprechender  Appsnt  nr  Niederschlagung  der  «ehwefel- 

sauren  Kalke  und 

2.  war  die  fortgesetite  Circulation  des  mit  dem  Dampf  mitfferissenen  Wassers, 
weiche  nr  Teriifaidemng  der  Krystallisation  des  Seins  in  den  oberen  BBhren 

nnttUigänplic]i  nötliig  ist,  nicht  gesichert. 

Der  aatornatibche  äpeiseapparat,  welcher  den  Wasfierstand  in  dem  Kölircu- 
bündel  je  nach  dem  Zustande  des  Dampfes  regelt,  erlaubt  in  einer  regulären 
und  sicheron  Weise  das  Mitreissen  des  nothwendigen  Wassers,  um  die  Krystalli- 
sation  in  den  oburcn  Kohren  hintanznhalten,  und  es  kann  iul'olge  der  An- 
wendung des  unter  /.  beHchriebenen  Wasuerabscbeiders  und  des  vnter  III.  dar- 
ge^tt'llten  Danip*trockners  das  Verhältnis  des  mitgerissenen  Wessen  tum  Dampfe 
die  praktitiche  Grenze  beträchtlich  überschreiten. 

/F.  Söst  au$  gewXUm  BotMISbm.  Die  Boststftbe  ans  Schmied-  od«r 
Oosseisen,  welche  gewöhnlich  für  Kesselfeuerungen  verwendet  werden,  haben 
den  grossen  Nachtheil,  dass  sie  nach  einigen  Stunden  unausgesetzten  Feuerns 
eine  so  hohe  Temperatur  erlangen,  dass  sich  an  ihrer  Oberfläche  die  Schlacken 
festsetzen  können  und  dadurch  der  zur  Verbrennung  nöthigen  Luft  den  Durch- 
gang TMthindern. 

Um  diesem  Uebelstande  absahelfen,  der  sich  besonders  bei  den  Schilb» 

kesseln  recht  fQhlbar  macht,  da  sie  gewöhnlich  für  längere  Zeit  unausgesetzt 
im  Betriebe  stehen,  hat  M.  Belle  vi  lle  eine  Roststabconstructiou  •)  zur 
Anwendung  gebracht,  welche  hauptsächlich  den  Zweck  bat,  den  Boststäben 
ihre  Wärme  durch  die  durchziehende  Luft  zu  entziehen,  letztere  also  vor 
Eintritt  in  den  Yerbrennnngsranm  snr  besseren  Sinleitang  der  Yerbrenoong 
zu  erwimen  and  die  Boststftbe  gleichseitig  darch  die  Abkflhlnng  Tor  dem 
Verbrennen  und  Verstopfen  zn  schützen. 

IV.  a)  M.  Belle  Tille  wendet  auch  einen  Best  mit  Wassercirculation 
an,  der  aus  folgenden  Theilen  besteht: 

1.  Ans  dnem  Bohrroet,  der  aof  einem  geneigten,  ans  Bleehstreifen 
nnd  Winlceln  constroirten  Rahmen  montirt  ist  An  diesem  Rahmen  sind  oben 
und  unten,  d.  h.  an  der  Kesselrück-  und  Vordorwand  die  Sammelrohre  an- 
gebracht. Das  vordere  Sammelrohr  hat  zwei  Rohrleitungen,  die  eine,  zum  Füllen 
der  Botitrohre,  führt  zur  Speisepumpe  der  Kessel,  die  andere,  zum  Entleeren 
der  Bohre,  geht  in  den  Sod.  An  jedem  Ende  des  hinteren  Sammelrohree 

*)  Leider  sind  wir  nicht  in  der  Lage,  diese  Roststabconstructiou  zu  illostriren; 
sie  dOme  Tielleicht  eine  Modification  der  Johnson'schen  oder  M  äffe  loschen  Cen- 
stnietton  sein. 
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mtinrlet  eiD  Kohr,  welches  vom  Speisewassersammler  des  Kessels  aus  lauft.  In 
die  Sammelrobre  mändeo  die  Bostrohre,  deren  Enden  halbkreisßrmig  gekrtanrt 
sind,  um  die  freie  Ansdehniing  derselben  so  gestatten.  Der  Abstand  der  Bohre 
ist  derart  gewählt ,  dass  in  jeden  Zwischonranitt  noeb  ein  flaeher  Boststab 

eingelegt  weiden  kann  ii.  7  nni  dift  Spalten  zu  vermebrm»  welche  der  Luft 
den  Zutritt  gestatten.  l>or  ganze  Kost  ist  13"  zur  Horiiontalen  geneigt. 

2.  Aas  einem  kleinereu  Koste,  der  aus  gewöhnlicheUf  nach  einem 
Yiertelkreis  gebogenen  Roststtben  gebildet  wird.  Dieser  Best  liegt  miterden 
Bohrrost  an  der  Hintorwaud  des  Kessels  un  l  dient  zur  Aufnahme  der  YeF- 
brennunfiTsrnckstrunle.  Der  vertiralo  Abstand  tler  beiden  Koste  ist  so  gr088| 
dass  aus  dem  unteren  die  Schlacken  bequem  entfernt  wt>rden  können. 

3.  Aus  einem  Aschkasteu  aus  Blech,  au  welchem  die  AuÜage  befestigt 
ist,  fflr  den  tarn  Aussieben  der  Schlacken  Terwendeten  Scbftrrbaksn  speciellcr 
Constmetion. 

Das  von  der  Speisepumpe  kommende  Wasser  dringt  in  das  vordere 
Sanimelrohr.  fliosst  in  den  Rostrohren  zum  unteren  Sammelrohr  und  steigt  von 
dort  durch  die  erwähnten  Rohre  zum  Speisewassersammler  des  Kessels.  Auf 
diese  Art  ist  der  Bohrrost  stets  mit  Wasser  mittlerer  Temperatur  gefüllt  DU 
llieesenden  Sehlacken  werden  demnach  abgekOhlt,  sobald  sie  mit  den  Bost* 
robron  in  Berfihrong  kommen  und  können  sich  daher  nicht  an  denselbeB 
festsetzen. 

Das  Anzünden  des  Feuers  goschieht  gleichzeitig  an  beiden  Enden  der 
Feuerbüchse,  d.  h.  von  dem  kleinen  Roste  aus  und  von  der  Vorderseite  des 
Bohrrostes.  Wenn  der  Kessel  im  Betriebe  ist,  wird  vor  dem  Beschicken  des 
Feuer  mittels  eines  eigenen  Bechens  von  vorne  nach  hinten  dttrchstOMon, 
wodurch  die  Schlacken  auf  den  kloinen  Rost  zu  fallen  kommen;  sodann  wird 
das  Feuer  wieder  ausgeglichen  und  die  frische  Kohle  nur  an  die  Vorderseite 
des  Bohrrostes  geworfen.  Diese  Bedienungsart  der  Feuer  hat  sich  trelflich  be- 
wUirt,  sowohl  in  Bsang  auf  Leichtigkeit  der  Arbeit,  als  auch  in  Besag  auf 
gnte  Ansnfltsnng  des  Yerbrennnngsmateriales. 

C)  Vor-  und  Nachtheile  der  v  c  r  s  ch  i  od  on  en  Systeme  von  Hoch- 
druckkessel mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Belleville- 

kessel. 

Anf  Seite  675  haben  wir  die  Bedingungen  aufjgresfthlt,  denen  ein  gnter 
Hochdruckkessel  entsprechen  muss;  wir  wollen  nun  sehen,  in  wie  weit 
dort  erwähnten  Kesseitypen  diesen  Bedingungen  nachkommen. 

I,  Sicherhdf.  Dieser  Hauptbedingung  muss  jeder  Kessel  entsprechen, 
nicht  nur  im  neuen  Zustande,  sondern  auch  nachdem  er  eine  gewisse  Zeit 
im  Betrieb  gestanden.  Von  diesem  Standpunkte  aus  muss  für  hohe  Spannaogen 
der  flachwandige  Kessel  absolut  nnberflcksichtigt  gelassen  werden.  Der  eyUa- 
driscbe  Kessel  kann  auch  nicht  als  vollkummen  sicher  beieichnot  werden  u.  z. 
wegen  der  Kopfplatten  und  der  Wände  der  Kanrlikamniom,  welche  der  Rohre 
wegen  flach  gehalten  werden  müssen.  Die  Krtahrunti;  hat  gezeigt  ,  dass  die 
flachen  Wände  infolge  der  wechselnden  Beanspruchungen,  denen  sie  unter- 
worfen sind,  nach  einer  kdraeren  oder  Ifogeren  Dienstseit  des  Kessels  de- 
formirt  werden  nnd  brechen,  ohne  dass  eine  allgemeine  Abnntsung  der 
Bleche  constatirt  werden  konnte. 

Die  Gefahr  der  Explosion  wäcli.'it  jedoch  ungemein  rasch  mit  der  Zu- 
nahme des  Kesseldurchmessers  i  mau  ist  daher  gezwungen  mit  dem  Wachsen 
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der  Dampftpannimg  den  KMMldniohiiiMMr  so  verringani,  dinii  sonst  mflsste 

man  den  Eesselblechen  enonne  Stärkend inionsionen  geben.  Andsieiseiis  sieht 

im  Falle  eines  Bruches  die  zerstörende  Kraft  im  Verhältnis  zum  Fassimg-s- 
mum  des  Behälters,  daher  sie  bei  ilon  Kessehi  des  orston  Typ  um  em  be- 
deutendes grösser  als  bei  jenen  des  zweiten,  und  grösser  bei  den  Kesseln  des 
sweiten  Typ  als  bei  jenen  des  dritten  ist. 

Damit  ein  Kenel  ToUkommen  sicher  sei,  ist  es  unumgänglich  ni^thig, 
daSB  er  einen  geringen  Wasser-  und  Dampfraum  habe  ttnd  dass  er  ans- 
SChKesslich  aus  engen  Siedröhron  hergestellt  werde. 

Lediea  sagt:  „Le  ty^e  BellcviUe  realüe  seui  comjiUtement  ceiiecof^ 

n.  Kohlener9pami8.  Bin  Kessel  wird  wenig  Brennmaterial  TsnehraD, 

wenn  die  Feuer uugsan läge  desselben  folgenden  Bedingangen  entspricht: 

a)  gute  Verbrennung  in  der  Peuerbüchse, 

b)  möglichst  gleirhmässige  Vertheilung  der  Wärme  auf  die  Heizflächen,  und 

c)  leichte  Absorbirang  der  Wärme  darch  die  Heizflächen. 

Ad  a)  Die  beiden  ersten  Kesseltjrpen  besitsen  gew(Hinliehe  Beste,  es 

häugt  daher  die  mehr  oder  weniger  gute  AusnOtzung  des  Brennmateriales 
hauptsächlich  von  der  LJeschicklichkeit  der  Heizer  ab.  Der  Kessel  des  dritten 
Typ  hat,  wio  wir  gesehen  haben,  eine  spcciello  Kostconstruction.  welche  das 
allmähliche  Ausbreiten  der  Bronnmaterialschichte  gestattet,  and  welche  eine 
eigene  Vorrichtung  zar  Anfiiahme  der  Verbrennnngsrflckstilnde  besitst.  Das 
Entfernen  der  letzteren  und  das  Beinigen  der  Fener  kann  schnell  und  mit 
Leichtigkeit  vorgenommen  werden,  ohne  dass.  wie  dies  bei  den  gewöhnlichen 
Hosten  der  Fall  ist.  der  Dampfdruck  zum  Sinken  gebracht  wird.  Der  rationelle 
Betrieb  und  die  ununterbrochene,  regelmässige  Yerbrennaug,  welche  diese 
Peneruugsanlage  gestattet,  hat  snr  Folge,  dass  eine  bedentende  Kohlenerspamis 
im  Yergltiehe  snm  gewöhnlichen  Bost  erzielt  wird. 

Ad  b)  Die  Kessel  der  beiden  ersten  Typen  haben  grosso  ZwischeniilUBe 
zwischen  den  Röhren,  die  jedoch  vormöge  der  Constructiousart  nicht  iimganpen 
werden  können  und  den  Verbrenuungsproducten  einen  viel  zu  leichten  Zutritt 
zum  Rauchfang  gestatten;  dies  zum  Nachtheile  der  wirksamen  Wärmeaus- 
nfltmng. 

Die  Kessel  des  dritten  Typ  sind  anch  in  dieser  Hinsicht  den  erst- 
genannten überlegen,  da  die  Rohre  viel  enger  eingebaut  sind  ond  daher  eine 
weit  bessere  Vertheilung  der  heissen  Gase  ermögliciien. 

Ad  c)  Damit  die  Wärme  leicht  absorbirt  werden  könne,  müssen  folgende 
Bedingangen  erfBIlt  sein: 

1.  Die  Hetifliche  mnss  sowohl  innen  als  aussen  möglichst  frei  Yon  Un- 
reinigkeiten  und  Ausätzen  bewahrt  bleiben.  Bei  den  Kesseln  des  ersten  Typ 
kann  der  Russ  und  die  Flugasche,  welche  sich  in  den  Rohren  sammelt,  leicht 
entfernt  werden,  nicht  so  jedoch  die  im  Kessel  sich  bildenden  inkru.statiunen. 
Bei  den  Kesseln  des  zweiten  und  dritten  Typ  tritt  der  Torkehrte  Fall  ein, 
n.  iw.  kann  das  Innere  der  Siederohre  gewAhnlieh  besser  gerdnigt  werden  als 
die  Aussenseite ;  dies  gilt  besonders  lllr  die  mittleren  Bohre  des  Bfindels.  Die 
Kessel  des  dritten  Typ  sind  jedoch  wegen  .icr  besseren  Disposition  der  Rohre 
und  der  kleineren  Zahl  derselben  den  Kesseln  des  zweiten  Typ  vorzuziehen. 

2.  Die  Wa.ssurcirculation  auf  den  Heizflächen  muss  rasch  vor  sich  gehen. 
Der  lascbe  Wechsel  der  mit  den  Heiifllchen  in  Berflhrnng  tretenden  Wasser- 
thettchen  beordert  die  prompte  Absorlnrnng  der  Wirme  nnd  gestattet,  toh 
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der  Leitungsfahigkeit  des  Metallos  den  grössten  Nutzen  zu  liehen.  Beim 
ersten  T^^p  geBchieht  dieser  Wechsel  langsam,  beim  zweiten  zwar  etwas 
schneller,  doch  wegen  der  besonderen  Anordnung  der  Bohre  noch  nicht  go- 
ntgmä  nwb;  «rst  beim  dritteo  Tjp  raüisirt  sieh  die  Waaserdieidatioii  in 
ausgiebigem  Masse,  und  erreieheii  die  Wassertlieilchen  «ne  mittlere  Geschwin- 
digkeit von  6— 8*y  per  Secunde. 

3.  Die  Heizfläche  rauss  von  den  heissen  Gasen  normal  urnl  nicht  tan- 
gential getrofTen  weiden.  Nun  ist  auch  in  Bezug  auf  die  Stellung  der  Itohre 
der  erste  Typ  im  Yergleiehe  nun  swelteo  und  dritten  Typ  im  Naelitheile, 
da  die  Bohre  der  letsterwihnten  Typen  horlsontsl  oder  leicht  geneigt  in* 
stallirt  sind. 

III.  Geringes  Gewicht  und  wenig  Stauung sranut.  Der  Kessel  musj^ 
geringes  Gewicht  besitzen  und  wenig  Stauuugsraum  erfordern.  Vom  commer- 
dellea  Standpunkte  aus  sind  diese  Bedingungen  höchst  wichtig,  da  mim, 
wenn  denselben  entsprochen  wird,  im  Stande  ist,  statt  des  Schwergates  nnts- 
bringendc  Fracht  zu  führen,  wodurch  ein  Beingewinn  erzielt  wird,  der  sich 
mit  jeder  Keise  wiederliolt.  —  Doch  auch  vom  militärischen  Standpunkte  sind 
die  erwähnten  liedingungen  nicht  minder  wichtig,  wenn  m;in  bedenkt,  dass 
das  für  die  Offensiv-  und  Defeusivkraft  geforderte  Qewichtsverbältnis  der  Kriegs- 
schiffe von  Tag  sn  Tag  zunimmt. 

Die  Gewichte  der  in  Rede  stehenden  Kesseltypen,  Wasser  inbegriffen, 
verhalten  sich  beiläuriK'  wio  4:3:  2.  Die  Kcssol  des  dritten  Typ  sind  die 
leichtesten  und  orfordern  den  kleinsten  Stauungsraum. 

Die  Bellevillekessel  des  französischen  Aviso  VoLTiGEüa,  welche  eine  Heizfläche 
Ton  283 n  *y  und  eine  Rostfläche  von  l  IQ  "y  besitzen,  haben  ein  Totalgewicht, 
Wasser  inbegriffen,  von  48/>  'O  Klgr.  Die  cylindriachen  Kessel  des  Schwester- 
schiffes  CHAssBim  wiegen  saramt  Wasser  76.000  Klgr,  und  haben  201  p 
Heizfläche  und  8Q  *y  Rostfläche.  Beiglcichou  HeizHüchL-n  resultirt  ein  Minder- 
gewicht von  50X'  sam  Vortbeile  der  BeUevillekessel.  Diese  üewichtsersMurais 
wire  jedoch  noch  grSner  ausj^llen,  wemi  die  Kessel  des  Chassbür  aneh  fttr 
BetriSDs^pannunfjen  von  10  Kifrr.  construirt  worden  wären,  welche  di  -  am  VOL» 
xwmja  installirten  Kessel  aasxohalteu  vennOgen,  ohne  dass  eine  specielk  Mo- 
difloation  Torgenommen  worden  ist 

Je  schwerer  und  grosser  ein  Kossei  ist,  desto  schwiorigor  ist  dessen 
Installiruner  an  Bord  eines  Schiffes.  Die  Kessel  des  ersten  Typ  stehen  in 
dieser  Hinsicht  den  beiden  andern  nach.  Dio  Kessel  dos  dritten  Typ  worden 
erst  im  Räume  moutirt,  da  die  einzelnen  T heile  derselben  separat  an  Bord 
gebracht  werden;  die  TortheUe,  die  daraus  tesnltiien,  wird  man  leicht  er- 
kennen, wenn  man  bedenkt»  mit  welch'  enormen  Schwierigkeiten  man  manchmal 
beim  Ans-  und  Einschiffen  der  Kessel  zu  kämpfen  hat.  Weitere  Vortheile 
dieser  Kessel  sind,  dass  die  EinschifftniE^slnken  nicht  jene  Dimensionen  haben 
müssen,  wie  sie  für  gewöhnliche  Kessel  erforderlich  sind,  wodurch  der  Quer- 
verband des  Schiffes  nicht  wonig  an  Solidität  gewinnt,  und  dass  die  Kessdl 
vermöge  ihres  geringen  Volumens  vollständig  nnter  der  Schwimmebene  eines 
Schiffes  installirt  werden  können. 

Einfachheit  der  Wartung.  —  Die  grösseren  oder  geringeren  Schwie- 
rigkeiten der  Wartung  eines  Kessels  hängen  von  dem  Masse  der  Arbeit  und 
der  Sorgfalt  ab,  welche  1.  das  Bedienen  der  Feuer,  2.  daö  Reinigen  der- 
selben» B.  die  üeberwachung  der  Speisung  and  4.  die  Binhaltang  des  erfor- 
derlichen Druckes  erfordern. 

1.  nnd  2.  Wir  haben  bereits  erwähnt  und  wiederholen,  dass  die  ge- 
wöhnlichen fioste  der  Feuerungsanlage  der  Kessel  des  dritten  Tjp  weit  nach- 
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stehen.  Dieser  Nachtheil  macht  sich  besonders  dann  sohr  fühlbar,  woin  die 
JEflBSel  lange  Zeit  hindurch  ununterbrochen  in  Betrieb  stehen. 

3.  Die  Uebenracbung  der  Speisung  ist  eine  der  ernstesten  und  heik- 
lichrtm  kvtgß^  des  MiiGiiiiiMMi.  Wiid  n  stark  gespeist,  lo  hat  maii 
MUgw  UebeilMfllira  in  govtrtigen ;  im  ea%egeng«Mtiteii  Falle  aber  Ueber- 
hitsQDgen  der  Kesselbleche  und  Explosionen.  Andererseits  hat  man  bei 
schwerem  Wetter  oder  bei  starken  Kriogttogen  gar  keine  Anhaltepnnkte,  um 
die  Speisung  zu  reguliren. 

Der  selbstthätigo  Speiseapparat  des  drittenXyp,  den  wir  auf  Seite  681— 683 
beeebneben  haben,  regelt  derart  die  Speisung,  dass  dieselbe  jedecieit  mit 
Leiebtigkeit  flontielirt  werden  kann. 

V  a)  LeiehtigkeU  der  Beinigung,  —  Wir  erwihnten  bereits  in  diesem 

Capitel  unter  II.  ad  c)  1.  dass  die  innere  Reinigung^  der  Feuerrohrkessel 
schwierig  ist  und  dass  in  dieser  Hinsicht  die  Siederohrkesfiel  vortheilhafter  sind, 
weil  der  Kesselstein  leicht  entfernt  werdpii  kann. 

Die  ^nte  Instandhaltane  der  Bellevillckes^el  wird  dnrch  die  Niederschlagung 
der  KalKsalze  im  WasserabscheideD  und  Abführung  derselben  iu  den  Schlamm- 
kaaten  befordert  Die  Reinigung  geschieht  mit  «  iiifaohen  und  bequemen  Werk- 
lengen,  und,  da  man  sowubl  au  die  lunen-  al^  Aussenseiteu  der  Ueizä&cben 
leicht  felangen  kann,  aaeh  ohne  besondeie  Scbwiengkelt. 

V  by  Lmhiigheit  der  Auaführuug  näthig  loerdenäer  Reparaturen, 

Die  Hanptursachcu,  welche  Reparaturen  nothwendig  machen,  Constructions- 
fehler  natürlich  ausgenommen,  sind:  1.  Ueberhitzongen,  2.  ungleichmässige 
Ausdehnung  und  3.  Verrostnngen. 

1.  Es  ist  bekannt,  dass  Ueberhitznngen  entweder  ans  Wassermangel 
oder  infolge  von  Inkrustationen  entstehen.  Die  in  Bede  stehenden  Typen  sind 
in  Bezug  auf  Wassermangel,  welcher  durch  Verstopfiing  des  Speiserohrea 
oder  durch  schlechtes  Functioniren  der  Pumpen  etc.  entstehen  kann,  in 
gleichem  Verhältnisse  ircberhitzuugen  ausgesetzt. 

In  Bezug  auf  Inkrustationen  sind  jedoch  die  Feaerrohrkessel  den  Siede- 
rohi'kesseln  untergeordnet. 

2.  Die  nngleiehmissige  Ansdehnong  ist  die  Hanptnrsaehe  der  Zerstörung 
dsr  eylindrisehen  Kessel,  dn  die  Tersehiedenen  Theile,  ans  denen  sie  bestehen, 
stets  verschieden  erwärmt  sind. 

Die  jähen  Abkühlungen,  welche  beim  Ocffuen  der  Feuerthürcn  durch 
das  plötzliche  EinstrOmen  eines  kalten  Luftstromes  vorkommen,  haben  Zu- 
sammenziehungen  zur  Folge ,  welche  sowohl  auf  die  Bleche  als  auch  auf  die 
Yerbindnngen  derselben  bdehst  nachtheilige  Wirkungen  ansflben. 

Die  Wirkungen  der  ungleichmässigcn  Ausdehnung  sind  den  Röhren- 
kcsseln  Oberhaupt  schäiilich,  wenn  sanuntliclie  Rohre  an  einer  Platte  oder  an 
einem  Sammler  befestigt  sind.  Die  dem  Feuer  am  näohstoii  hetindlichen  Rohre 
werden  einen  Druck,  die  entfernteren  einen  Zug  auf  dun  Befestigungspuukt 
ansftben.  Dnreh  diese  in  entgegengesetster  Biehtnng  arbeitenden  Krftfte  werden 
nnn  Lecke  etc.  hervorgebracht. 

Man  wird  leicht  einsehen,  dass  dieser  üebelstand  beim  Bellevillekessel 
nicht  vorkommt,  da  die  Verbindung  und  Anordnung  der  Rohre  lierart  powählt 
ist,  dass  sich  stets  zwei  übereiuauder  beliudliche  Rohre  frei  ausdehuen  kuuueu. 

8.  Bei  BftmmtUchen  Kesseln  sind  jene  Theile  den  Yerroeton  nnter^ 
irorlbn,  in  denen  sich  Wasssr  anfhaltsa  kann.  Die  Boden  der  Kessel  Ter- 
rosten  leicht,  wenn  sie  der  Feuchtigkeit  des  Sodraumse  ausgesstit  sind. 


Digitized  by  Google 


688 


lu  Bpzug  auf  die  Lriclitigkeit  der  Ausfnhninp:  dor  Roparaturen  sind  die 
Kessel  des  dritten  Typ  ontschieden  im  Yorthsile,  da  jedes  havarirte  Stück 
durch  ein  Begervtttflck  in  der  kOnaston  Zeit  ersetrt  werden  kaim,  olme  daaa 
die  Ausfuhrung  dieser  Arbeit  besonder»  Sehwierigketten  machen  wfirde. 

VI.  Vrrhwderung  des  l^fitrcissfns  von  Wasfter  vach  den  Maschinen, 
—  S&nuiitlirho  Kessel  mit  grossem  Wassernimn  und  spociell  jene  des  ersten 
Typ  haben  «ien  Felder,  das.s  der  Dampf  mehr  oder  weniger  Wasser  mitreisst. 
Einige  Constructionen  des  zweiten  Typ  sind  diesem  Uebelstande  weniger 
unterworfen. 

Bei  den  Kesseln  des  dritten  Typ  r^Bst  jedoeh  der  Dampf  nnr  ganz 
kleine  Quantitiltcn  Wasser  mit.  Wenn  eine  grössere  Wassermenge  dennoch 
mitgerissen  worden  möchte,  so  wurde  sie  sich  im  Wasserabscheidor  fangen 
und  trotzdem  nicht  zur  Maschine  gelangen.  Dieser  Apparat  würde  natürlich 
bei  jedem  Kessel  denselben  Dienst  verrichten;  bis  nnn  bildet  er  aber  einen 
Vortheil  der  Ikdlevillekcssel,  weil  noch  kein  anderer  Kessel  damit  versehen  int. 

VII.  Jirf/rlniäs.^if/lrif  (hs  lirfriehcs.  —  Die  Regelmässigkeit  des  Be- 
triebes wir.]  bei  .ien  Kesseln  «los  iTstoii  und  zweiten  Typ  durch  eine  Wasser- 
masse  ge.sichert,  welche  im  Kessel  selbst  als  Keserve  mitgefübrt  wird.  Diese 
Wassennssse  ist  nOthig,  weil  dnreli  die  Unregelmässigkeit  der  Speisung,  der 
Bedienong  der  Feuer  etc.  stets  grossere  oder  kleinere  Dmckftndemngen  for- 
kommen*  Poch  sind  die  Vorthoilo,  die  ein  grosser  Wasserranm  bieten  kamit 
durch  eine  Anzahl  ernstliolier  robi-lstfin'ie  erkauft,  u.  '/w.  betrÄclitlicheres 
Kesselgewicht,  langsame  Dami)tontwicklung  und  im  Falle  einer  Explosion 
schiecklicbere  Folgen  als  bei  dem  dritten  Typ. 

Diese  Uebelstände  kommen  bei  den  Kesseln  mit  kleinem  Wasserraam 
nicht  vor,  doch  war  bis  vor  kurzem  der  regelmfissige  Betriel»  dieser  Keeael 
nicht  gesichert  :  erst  durch  die  uuter  Ii  beschriebenen  Apparate  ist  ni  zum 
brauchbaicn  Damplor/eugoi  geworden  und  nach  Ledieu  nie  plus  propre  ä 
Ctre  em^loyc  dans  la  mariHCU. 

Die  Yortheile  der  Bellevillekessel  lassen  sich  wie  folgt 
resnmiren: 

1.  Vermindern  sie  die  Explosionsge&hr;  2.  gestatten  sie  die  Auwendung 
hoher  Dampfspannungen;  kann  in  der  kürzesten  Zeit  Dampfauf  gemacht 
werdon  (was  spoi  lell  vom  niilitiirischen  Standpunkte  besonderen  Wert  besitzt) ; 
4.  Kohleuersparnis ;  5.  sind  sie  leichter  und  nicht  so  umfangreich  als  ge- 
wöhnliche Kessel;  6.  kann  ohne  Gefahr  die  Dsmpfspannnng  jeden  Moment 
erhöht  werden:  7.  wird  das  Ueberkochen  hiutangehalten,  und  8.  ist  der  Be- 
trieb, die  Keparatur.  dio  Installirung  ond  Montining  derselben  leicht  nnd 
ohne  Schwierigkeiten  auszululircn. 

Schlussbcmeikung.  M.  Ledieu  .sagt,  dass  ein  guter  Hochdruck* 
Schiffskessel ,  der  vollkommeoe  Sicherheit  gegen  Eiplodonen  gewährt,  ein« 
gnte  Wärmeausnfltsnng  gestattet  und  nebst  Leichtigksit  der  Beparatareo  auch 
Regelmässigkeit  des  Betriebes  sichert,  nur  dann  ersengt  werden  kann,  wen 
man  den  folgenden  zwei  Bedingungen  entspricht: 

1.  Zusammenstellung  ausschliesslich  aus  Höhren,  u.  zw.  derart',  dass  sie 
sich  frei  ausdehneu  können,  nnd  dass  jeder  Theil  derselben  leicht  sn> 
gftnglich  sei; 

2.  Anwendung  entsprechender  Garniturtheile ,  welche  die  Begebnassigkeit 
der  Speisung  nnd  das  ununterbrochene  Bedienen  der  Feuer  garantiieo, 

und  schliesst: 
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TiLa  rhnitflirrr  JirUcrillc,  tnoiUlc  Js77,  est  la  sculc  qui  rcunissc  com- 
plctemetU  Ics  condilions  enoncet  s,  ei  nous  n'hisUous  pas  ä  la  coxsidvrer  comme 
le  «eW  type  applicable  dans  un  avenir  träS'prochainf  pour  pcu  que  les  preS' 
Himt  8oient  parUes  ä  8  ou  10  käoffromme8.tt 

Und  H.  V.  Reiche  sagt  in  seinem  Werke  »Anli^e  und  Betrieb  der 
DampfkesseU  (II.  Auflage)  boi  Besprechung:  der  verschiedenen  Kesselsystonie : 

jjWill  man  also  hohen  Dampfdruck  erzielen,  so  bleibt  schliesslich  ^ar 
niehtB  anderes  übrig,  als  Kessel  mit  geringem  Wasserraume  ausschliesslich 
ans  engen  Siedert^hien  hennstellen. 

NamentUch  anf.  Dampfschiffen,  wo  so  viele  Menschen  durch  eine 
Kesselexplosion  gefährdet  sind,  wird  in  nicht  gar  ferner  Zeit  iie  Polizei  gar 
keine  anderen  Kessel  mehr  dulden,  namentlich  wenn  mau  auch  dort 
den  Dampfdruck  steigert,  wie  es  den  Anschein  hat.u 

D)  Proben  mit  dem  AtIso  Yoltiokiib  der  franiOBiBehen  Marine. 

Der  Aviso  YOLTIGEUU  ist  ein  Schwesterschiff  des  in  unswen  n^*^' 
iheilungcn*^  Jahrgang  1879,  Seite  448,  beschriebenen  Aviso  Chasseur. 

Der  I)anipfoi7.euguniirsai»purat  dos  VoT>  riOEUH  besteht  aus  einer  Gruppe 
von  sechs  lielltivillokeäseln,  welche  im  Ktablisüoment  der  MM.  J.  Belle ville  & 
Cie.  SU  S.  Denis  bei  Paris  hergeetellt  WQfdtB. 

Die  Proben  sur  Bestimmung  dee  praktieeben  Wertes  dieser  Dsmpfeneoger 
Warden  im  Hafen  von  Brest  foigisommen. 

Den  Contractsbedingungen  gemäss  sollte  die  Uobemahmscommission 
durch  solche  Versuche,  die  sie  für  zweckentsprechend  erachtete,  ccnstatiren. 
ob  die  Kessel  sich  unter  Feuer  gut  verhalteu,  ob  sie  in  all*  ihren  Theilcu 
solide  aosgefBbrt  nnd  montirt  sind,  nnd  ob  dieselben  aaeb  fflr  den  Dienst  aar 
See  in  jeder  Hinsicht  entsprechen.  In  jedem  Falle  musste  aber  eine  acbt- 
stOodige  Fahrt  mit  Volldampf  mit  der  fn'sclnvindiLrkpil  von  100  Umdrelinngen 
—  IhO  Pferdestärken  entsprechend  —  und  .  eine  Dauerfahrt  von  24  Stunden, 
davon  4  Stunden  mit  forcirter  Dampfhaltung  und  110  Umdrehungen 
1000  PferdestirkeD  entspreebend  —  ▼orgODommen  werden. 

Die  Commission  bat  ausser  des  genannten  im  Contracte  speciell  vor- 
geschriebenen Fahrten,  welche  äusserst  befriedigende  Resultate  lieferten,  auch 
eine  Serie  höchst  interessanter  Versuche  vorgenommen.  Spccielle  Erwähnung 
verdient  eine  12st0ndige  Fahrt,  während  welcher  nur  mit  Seewaäser  gespeist 
wurde,  da  das  in  den  Condensatoren  sich  sammelnde  Wasser  direct  in  die  8ee 
abgeleitet  wnrde.  Nach  dieser  YersncbsfiBbrt  wurde  eine  sorgftltige  Unter- 
suchung der  Kessel  vorgenommen;  das  Resultat  derselben  war  flberraschend; 
die  Roiire  wurden  vollkommen  rein  gefunden  nnd  nicht  die  geringste  Spur 
von  Seesalz  konnte  entdeckt  worden. 

Die  Commission  legte,  speciell  vom  militürischuu  Standpuokt,  besonderen 
Wert  auf  den  Umstand,  dass  wftbrend  der  Versnebsfahrten  die 
Kessel  niemals  flberkocbten,  und  dass  kein  Wasser  in  die  Maschinen 
gerissen  wurde.  Dies  C(mstatirte  man  sowohl  beim  regelmässigen  Gange  als 
auch  während  der  plötzlichen  Uebergänge  von  einer  gegebenen  zu  einer  grösseren 
Geschwindigkeit.  Die  cylindrischen  Kessel ,  welche  gegenwärtig  fast  schon 
bei  allen  Marinen  Eingang  fanden,  haben  den  grossen  Nachtheii,  daas  das 
Wasser  in  denselben  leieht  flberkoebt  und  daher  von  dem  ansstrtaiendett 
DamplGs  nach  der  Maschine  geführt  wird:  welcir  üble  Folgen  dies  speciell 
für  ein  Kriegsschiff  nach  sich  sieben  Jcann.  ist  einleuchtend.  Der  erw&hnte 
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Uebelstand  mauifestirt  sich  besonders  beim  Anlassen  der  Maschine ;  man  ist 
daher  gezwungen,  um  Havarien  zu  vermeiden,  erst  läogerere  Zeit  langsam 
in  ftbren  und  dann  eni  snocwaiTe  cnr  folleo  Kmftantwkiklttng  äberzugehaB. 
Mit  dem  Voltiobdr  wurde  besondeca  bei  den  Proben  der  Forcirug 

des  Maschinenganges,  während  welcher  man  mit  künstlichem  Zuge  arbeitete, 
constatirt,  dass  das  Schiff  in  weniger  als  einer  Stunde  nach  dem  Anlassen 
der  Maschine  mit  einer  Geschwindigkeit  von  110  Rotationen  (die  normale 
Volldampfgeschwindigkeit  der  Maschine  betragt  100  Umdrehungen)  an  der 
Heile  anlangte. 

Am  BOhleehteaten  verhalten  sich  die  cylindrischen  Kessel,  wenn  man 
Ton  einer  gegebenen  Masohinengeschwindigkeit  zu  einer  grösseren  übergehen 
will;  die  Aufwallungen  werden  dabei  so  heftig,  dass  sie  zu  ernsten  Befürch- 
tungen Aulass  geben,  wodurch  in  vielen  Fällen  der  militärische  Wert  eines 
mit  solchen  Keaaeln  ansgerflateten  Sdiiffea  anfa  Spiel  gesetit  werden  Iouul 
Die  Kessel  des  Yoltiobdb  gestatten  die  AnsfUirong  des  erwUmten  Manövera 
ohne  den  geringsten  Anstand.  Man  kann  z.  B.  die  Umdrehungen  von  50  plötzlich 
auf  100  bringen,  sei  es  durch  Ausrücken  der  Expansion,  rasches  Ooflneu  der 
Drosselklappe  oder  mittels  des  noch  schneller  wirkenden  Belle viile'schen 
Begolatürs,  ohne  dass  auch  nur  die  geringste  Quantit&t  Wasser  zur  Maschine 
geUngt,  und  selbst  das  Oelhien  der  Pylinds^ABiblaaehihne  Inmnte  unter- 
bieibsn.  Der  Versuch  wurde  mehrmals  in  Ctefniwart  der  Oommiariott  n.  t. 
stets  mit  bestem  Erfolg  ausgeführt. 

Zur  Bestimmung  der  zum  Darapfaufmachen  nöthigen  Zeit  wurde  am 
8.  Mai  eiu  Versuch  gemacht,  welcher  folgende  Besultate  ergab:  Feuer  augo- 
sllndet  5^  erster  Dampf  6  IHir  nnd  Draok  4  Sgr.  nm  6^  5*.  Bs  waren 
somit  15'"  uöthig  um  Dampf  von  4  Egr.  Spammng  zu  erhalten;  unter  den 
gfinslii^rstfn  LTmständen  würde  dies  bei  einem  ^liiidrisehen  Kessel  1  oder 
l'/t  Stunden  orfordert  hüben. 

Obwohl  sich  die  Kessel  nach  den  Versuchsfahrten  in  vollkommenster 
Ordnung  befianden,  ordnete  die  Oommisaion  das  Ausbrechen  einer  Aniahl  von 
Bohren  an.  Dieser  Vennch  laiKie,  mit  welcher  Leichtigkeit  und«SdhneUiglceit 
eine  solche  Reparatur  amgeltthrt  werden  kann. 

Die  Uebernahmsrnmmission  fand,  dass  die  Bellevillekessel  allen  im  Contract 
enthaltenen  Bedingungen  entsprechen  und  empfahl  daher  wärmstens  deren 
Annahme. 

Legende  an  den  Figuren  3,  4  und  9,  laf.  XXVHL 

Feuerung. 

A.  B  Feuerraum  und  Aschenfall,  die  Feuerbüchse  bildend. 

a  Feuerthürc  sammt  Vorschlufss,  sich  in  horizontaler  Richtung  ö£fnend. 

b  Aschiallthüre  oder  Dämpfer.  Die  Charniere  derselben  befinden  sieh 
entweder  am  oberen  oder  unteren  Band  der  Thftrplatte.  Kittels  des  Zahn* 
hogens  (1)  kann  der  Dftmpfer  beliebig  weit  geschlossen  oder  geöffnet  werden* 

C  Kosten v  riage,  ans  einem  Gusstflck  gebildet,  mht  anf  awei  aa  die 
innere  Kesselwami  genieteten  Klampen. 

c  Koätütäbe,  in  einer  Lage  augeordnet,  von  vorne  nach  hinten  geneigt. 
Sie  ndien  veme  anf  der  Bostenvorlage  nnd  hinten  anf  den  Boatbalfcen  (S). 

D  Intervalle  awischen  den  Wasserrohren»  den  Fenerkaaten  bildend.  Die 
Flamme  steigt  zwischen  den  Wasserrohren  und  der  KesselhflUe  empor  nnd 
bestreicht  die  Siederöhren»  bevor  sie  in  den  Schornstein  tritt. 
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D^  Flammenbrocher  oder  Rauclischieber  Eine  Art  Gräting  oder  Rost- 
werk  aus  Blecbstreifen  gebildet,  welche  auf  Winkeleisen  aufruhen.  Die  zwischen 
den  Bleelistraifeii  befindlichen  Bämne  Tergiteseni  sieh  von  der  Schornsieinachse 
sn  der  Eesselnmhfinnng.  Ohne  dieeer  yerriehtang  wftiden  die  heisaen  Gaae  diiect 
ZOT  Aohae  dea  Schornateina  atrOmen,  ohne  die  Enden  der  Siederdhren  an  er- 
wirmen. 

E  Rauchkammer.  Der  ober  dem  Flammenbrecher  befindliche  Raum,  in 
den  die  Yerbrennuogsprodacte  strömen,  bevor  sie  zum  Schornstein  gelangen. 

e  Thoren  dea  Fenerkaatena,  ana  doppelten ,  ?on  einander  getrennten 
Blech  platten  hergestellt.  Der  freie  Banm  xwiaehen  den  Bleehplatten  iat  mit 

Schlacken  gefüllt. 

E'  Rauchfang,  aus  doppelten,  von  einander  getrennten  Bleehplatten 
hergestellt,  der  freie  Kaum  dazwischen  mit  Schlacken  gefüllt. 

E**  Schomatein  ana  doppelten,  von  einander  getrennten  Bleehplatten 
hergestellt,  jedoch  ohne  FfiUnng. 

F  Kesselhülle .  aus  doppelten ,  von  einander  getrennten  Platten  her- 
gestellt ,  der  Kaum  zwischen  den  Platten  mit  Schlacken  gefüllt. 

/'  Mauerung  aus  feuerfesten  Ziegeln,  die  Feuerbachse  umgebend. 

g  Vennkenuigsbolzen. 

1  Zahnbogen  der  Aschfallthfire. 

2  (Fig.  3)  Boatbalken. 

Röhrensy ste  m. 

F,  Siederohro  aus  SchiiHodoison.  mittels  üeberlappung  auf  Dorn  ge- 
schweisst.  Die  Rohre  sind  Hrhacbbrettförmig  über  dem  Kost  goiagert;  diejenigen 
Bohre,  welche,  zu  einer  verticalen  Boihe  gehören,  sind  durch  Kästchen  mit- 
einander Terbnnden,  in  welche  die  Enden  der  Bohre  geschranbt  werden.  Jede 
verticale  Bohrreihe  wird  nEIementa  genannt,  jedes  Element  iat  serpentin- 
lOrmig  disponirt,  nimmt  seinen  Ausgang  vom  Speisewassersammler  G^  und 
endet  im  Dampfsaniniler  G.  An  der  hinteren  Wand  sind  sämmtliche  Rohr- 
elemente mittels  eines  mit  Zugstangen  versteiften  Rahmens  aus  Blechstreifen 
untereinander  verbunden. 

Wenn  der  Kessel  im  Betrieb  ist,  so  füllt  das  Wasser  nur  den  unteren 
Sammelkaaten  nnd  die  drei  nnteraten  Bohre  einea  jeden  Elementes,  wihrond 

der  fibrige  Theil  der  Bohre  ?om  Dampf  eingenommen  wird. 

f  Verbindungskästchen  aus  schmiedbarem  Guss,  in  welche  die  Rohre 
geschraubt  werden  und  welche  die  Verbinduni,'  zwischen  den  Rohren  eines 
Elementes  herstellen.  Die  Dichtung  wird  mittels  der  Binge  3  bewerkstelligt. 

f^  (Fig.  3)  Mnttermnlb  inr  Terbindnng  der  oberen  nnd  nnteren  Bohre 
einea  jeden  Elementea  mit  des  BohntAtMn  der  SammelkAaten  Q-  nnd  &*, 

G  Dampfsammler.  An  den  Enden  geschlossenes  Bohr  mit  quadratischem 
Qnerachnitt,  in  welchem  sämmtliche  oberen  Rohre  der  Elemente  münden. 

G'  Speisewassersammler,  wie  der  oboro  construirt ;  in  denselben  mündet 
das  Speiserohr  und  das  untere  Bohr  eines  jeden  Elementes. 

H  Tbeilnngarohrj  iat  eine  Art  DampfMonnler,  der  nüttela  drei  Ueiner 
Rohre  von  verschiedenem  Querschnitt,  mit  dem  oberen  Sammelkasten  G  Ter- 
bunden  ist.  Das  mittlere  Kohr  hat  den  kleinsten  Querschnitt.  Das  Theilnngs- 
rohr  hat  den  Zweck,  das  Fallen  des  Wasserstandos  in  den  verschiedenen  Ele- 
menten hintau7.uhalteu,  indem  es  soweit  als  möglich  diks  durch  die  Dampf- 
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eutualime  entstehende  Saugeu  auf  sämmtliche  Tfaeile  dee  Dampfeneagers 
gleidimftesig  yertheilt.  An  einem  Ende  des  TheUnngsrohres  befindet  sieb  ein 

Sehlammlocb. 

I  (Fig.  3)  VerbinduDgsrobr  des  Wasserabscbeiders  mit  dem  Tbei* 

luugsrobre. 

3  (Fig.  3)  Dichtungsringe  (Manschetten). 

4  (Fig.  3)  SehlammlOcher  der  YerbindangsUstchen  und  der  SamnelUaton. 

Nebontheile. 

K,  ^^Fig.  3)  Danipfab.i,'aiigsrulir. 

(Fig.  8).  Stutzen  am  Duuipfubgangsrobr  zur  Erzeugung  dei<  künst- 
Hcben  Zngee.  IMeser  Stutaen  ist  mit  einer  ChBrnierklappe  versehen,  die  mit 
der  Flfig^mntter  5,  je  nschdem  ein  stärkerer  oder  sehwieberer  Zng  erfordert 
wird,  regulirt  werden  kann. 

h  (Fig.  9)   Kohr  vom  \VassciaV»srbpider  zum  Scblammsammlpr. 

i  (Fig.  ^)   Bohr  vom  Scblamm^ammier  zum  Speisewassersammler. 

r  (Fig.  3)  Wasserabscheider  (Siehe  Besohreibnng  desselben  pag.  67*J). 

J  DampfabsperrrontilgehAnse. 

j  Dampfabsperrrentil. 

K  Dampfiolir. 

k  (Fig.  3)   Dainpfzuleituiigsruhr  zum  Speise-lnjector. 
L  Sicherbeiti>veutilgehäut>e. 

I  (Fig.  3  and  9)  Sicberheitsrentll  im  oberen  Theile  des  Wasserabscbei* 
ders,  in  die  freie  Luft  abblasend. 

M  (Fig.  3)  Qegengeificht  des  Sicherheitsyentils,  am  £nde  des  Hebels 

m  befestigt. 

N  (Fig.  3)  Speiserohr.  Dieses  liohr  geht  von  der  mit  einem  Sieb  ver- 
gebenen Bflehse  13  aus,  ffthrt  das  Speisewasser  snr  selbstthätigen  Speisevor- 
richtung     welche  den  Znflass  regelt  und  mündet  im  unteren  Sammelkasten. 

n  (Fig.  3)  Selbstth&tiger  Begnlator  der  Speisung  (siebe  Beschreibung 
desselben  pag.  G80). 

)i'  (Fig.  3)  Rohrleitung  zum  Fülleu  des  Kessels.  Das  Fullen  geschieht 
bei  Bootskesseln  dadurch,  dass  man  mittels  einer  Pütze  Wasser  in  das  Ende 
des  Bohras  giesst,  welches  mit  einem  Trichter  Tersehen  wird.  Bei  SehifEs* 
kesseln  wird  das  Füllen  mittels  einer  Druckpumpe  vorgenommen. 

0  (Fig.  3)  Kntleerunursbahn  (Grundhahn).  Roi  oinicron  Dampforzengem 
dient  dieser  Hahn  aucli  zur  Begulirung  der  Notbspeisuug  iniitols  los  Injectors, 

^  Wasserstandscyllader  (Beschreibung  desselben  siehe  pag.  680). 

q  Wasserstands^^. 

r  (Fig.  3)  Signalpfeife. 

8  (Fig.  9)  Kohr  vom  Begulirhahn  cum  Wasserabscheider. 

5  Metallniaaometer. 
T  Kesselunterlagen. 

U  (Fig.  4^  Schwimmer  des  Wassentaad^linders. 
V  (Fig.  9)  Wasserabscheidor,  der  sngleioh  als  Ueberhitser  des  Speias» 
wassers  dient. 

W  (Fig.  9)  Schlammsammler. 

X  (Flg.  9)  V'erbindungsrobr  des  Koguiators  der  Speisung'  mit  ileui  Ke.^'sel. 
y  (Fig.  9)   Verbindungsruhr  des  Wasserstaudcyliudors  mit  dem  letzteu 
Ooppelkasten  jedes  Kessels.  « 
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6  (Fig.  3)  Abblttohihn  and  Bohr.  Das  Bohr  führt  nun  Sodejecior. 

7  (Fig.  8)  Amhlaiwhahn  des  WaamrabflchAidank  W«ui  man  geswnogon 
iBt  mit  Seewasser  ta  speisen,  dient  dieser  Hahn  znm  Abschäumen;  in  diesem 
Falle  wird  man  den  Wasserstand  recht  hoch  halten,  um  das  Einströmen  des 
Wassers  in  den  Abscheider  zu  befördern.  Ein  kleines  Eohr  fährt  das  ab- 
geschäumte Wasser  iu  die  See. 

8  (Fig.  3)  Dampfabgangsfohr. 

9  (Fig.  3}  Druckrohr  der  Speisepumpe. 

10  (Fig.  .3)  Druckrohr  des  Speise-Injectors. 

11  (Fig.  3)  Reservoii-,  in  Verbindung  mit  dem  Speise waaserkasten. 
DimBB  Beservoii'  hat  ein  Ueberlaufventil,  welches  das  mittels  der  Bohre  9  und 
10  ]MvlMig«8chalBte  WasMr  wm  Spaisekastea  kitot,  wom  dir  sdtetth&iige 
S^eiMhalm  nicht  das  ganie  herbdgefiUirte  WaBseniiiaiitiim  mr  Speiaang 
bedarf. 

12  (Fig.  3)  llebelvorrichtnng  mit  Gegengewicht  um  das  üeberlaufTOJiül 
lü  beiasten  und  der  Stellung  des  Hahues  n  entsprechend  zu  lüften. 

12'  (Fig.  3)  Yerbindnngsrohr  des  Ueberlaufventiles  mit  dem  Speiss- 
wassarkaatnu 

18  ^g.  8)  Büchse  mit  Drahtsieb,  durch^welches  das  Speisowasser 
fliesst,  wenn  es  aus  dem  Reservoir  11  tritt.  Das  Sieb  hat  den  Zweck,  das 
Wasser  von  den  gewöhnlich  mitgeführten  Unroinigkeiten  zu  säubern,  welche 
den  selbsttbätigen  Speibehahu  verstopfen  könnten. 

14  (Fig.  3)  EnUsomagshaliB  des  l^^wauerqrluid«». 

15  (Fig.  3)  yerbindangnohr  des  Wassetstandcyliiiden  mit  dem  oberen 
Sammelkaston. 

16  (Fig.  3)  Verbindongsrohr  des  Wassorstandscjünders  mit  dem^nniereu 
Sammelkasteu.  D.  —  M« 


Die  nraeren  Mifr  md  KQttengeicliltz«  der  Krupp'sebei  fieae- 

ttahlMrik^ 

Wir  haben  in  den  nMUfkeUtm^mni  schon  wiederholt  versehiedene,  ?on 
der  Firma  Kropp  dnrehgeftUirte  Schiessversuche  besprochen  und  die  Fort- 
schritte dieses  Etablissements  in  der  Fabrication  von  Geschützrohren,  Laffeton, 
et^;.  st«ts  mit  Aufmerksamkeit  verfolgt.  Nunmehr  wollen  wir  die  neuesten 
Furtschritte  ins  Auge  fassen,  wobei  wir,  um  die  Bedeutung  derselben 
nach  Gebfir  hervorzuheben,  vorerst  etwas  snrflckblicken  mtaen. 

Vor  wenigen  Jahren  förderte  man  von  dem  Stahl-  nnd  Hartgnaaprojeckile 
eines  gnten  Panzergeschützes  das  Durchschlagen  einer  schmiedeisemen  Walz- 
platte, deren  Dicke  gleich  dem  Kaliber  des  Rohres  war.  Bald  wurden  jedoch 
die  Forderungen  höher,  denn  die  Schiffbauer  machten  den  Panzer  immer 
dicker,  dauu  kameu  die  Grusou'scheu  Hartgusspanzerthürme  uud  in  neuester 
.  Zeit  der  Componndpanaer.   Das  Hichtigerwerden  des  Schntaes  swang  smr 

*)  Benatste  QneUen:  »Schieuoermche  der  Fried.  Kruop'adten  Gtustahlfabrik 
amf  dem  ßehiestplate  hei  Meppen  im  Augtat  1879«,  Essen,  Buchdrnekerei  der  Fried. 

Krnpjp'Bchen  Etablissements,  ferm  r  di^  Bcriclito  Nr.  1.  4.  6,  7.  9.  10,  13,  20  und  flie 
Tabelle  aber  »Kruma^sche  Üchiffs-  und  Küstenkatwnen  von  30  und  36  Kaliber  ljänge<^ 
dm  SMtnfmUm  Fauik. 
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Scbafhng  tiner  wirkBammn  AitUlni«.  Der  hiobei  aUg^imiii  eingetdilagen«  Weg 
war  jedodi  imolBnie  nicht  gaos  der  riehtige,  als  man  Toriiigi weise  in  der 
Vergrftsserung  des  Kalibers  das  Mittel  sachte,  welches  der  Artillerie 

den  Sieg  über  don  Panzor  sichern  sollte.  Freilich  war  man  nebenbei  auch 
bestrebt,  die  Geschwindigkeit  der  Geschosse  zu  steigern,  doch 
waren  die  Erfolge  in  dieser  Bichtung  gerade  nicht  die  besten.  Wenn  es  gelang, 
bei  einem  sehon  Terhaadenen  Bohre  die  Oesehwindighsit  nm  90  ^sn  steigean, 

80  war  man  recht  zufrieden.    Man  konnte  es  auch  sein,  denn  die  Steigerung 

der  Geschossgeschwindigkeit  bei  einem  schon  vorhandenen  Materiale  ist  durchaus 
keine  so  leichte  Sache,  wie  sich 's  Mancher  vorstellen  mag.  Die  Gründe  hiefdr 
liegen  sehr  uaho. 

Der  Eardnsranm  ist  gegeben.  Macht  man  ihn  l&nger,  so  wird  der 
Ffibnugsthefl  kttnar,  tob  dem  man  ohnehin  sagen  kann^  dass  er  im  allge- 
meinen eher  r.u  kurz  als  zu  lang  war;  überdies  gehen  durch  die  Verlän- 
gerung des  Kardusraumes,  insbesondere  bei  jenen  Kohren,  bei  denen  das  Projectil 
in  der  Ladestellung  ceutrirt  uud  mit  seinen  Fühnmgstheilen  an  die  Fölirunge- 
flielian  der  Zlige  gedrttekt  werden  soll,  dio  Uofana  lesoltirendMi  Voitliaile 
verloren,  denn  daa  Geechoaa  ist  dann  in  der  Ladeetellnng  gewöhnlich  weder 
centrirt  noch  gut  angelehnt.  Wird  der  Kardnsraum  erweitert,  so  hat 
dies  nicht  nur  eine  Verringerung  der  Fleischstärko  des  innersten,  wichtigsten 
Rohrtheiles  zur  Folge,  sondern  es  wird  auch,  u.  z.  gerade  in  der  Region  der 
MaximalspauDung,  das  Lagerungssystem  der  Moleküle  gestört,  was  bei  ktinstUch 
anflgebanten  Bohren  sehr  wichtig  ist,  da  ja  jede  Lage  mit  genau  bestimmter 
Pressnng  auf  den  zu  umqNUinenden  Rohrtheil  aufgezogen  werden  muss. 

Die  Pulvorladnng  und  die  Art  des  Pulvers  sind  im  allgemeinen 
mit  Rücksicht  auf  die  zulässige  Inanspruchnahme  der  Bohrmaterio  derart  be- 
stimmt, dass  eine  möglichst  günstige  Ausnützung  der  Triebkraft  stattfindet. 
Bei  einerlei  Pnlver  kann  demnach  durch  die  blosse  Yermehrung  der 
Ladnng  in  der  B^el  nicht  viel  gewonnen  werden,  dag^n  ist  aber  oft  sehr 
viM  zn  riskiren.  Ist  nämlich  das  Pulver  brisant,  so  orgeben  sich  bei  grösseren 
Ladungen  Gasdnicke,  für  welche  das  Kohr  nicht  constniirt  ist,  uud  trotzdem 
fällt  der  Geschwindigkeitszuwachs  meist  nur  unbedeutend  aus.  Bei  minder 
brisantem  Pulver  ftthrt  aber  die  Steigerung  der  Ladnng  auch  ta  Mam  ba- 
sondeia  gftnatigen  Besiltaten;  es  treten  nimlieh  gMHthnÜeh  etwas  grSasara 
GasdrQcke  und  häufig  kleinere  Geschossgeschwindigkeiten  auf.  denn  das  Pulver, 
welches  nnverbrannt  ans  dem  Kohre  geschlendert  wird,  absorbirt  einen  Theil 
der  t"ür  das  Projectil  bestimmten  Triebkraft.  Die  Anwendung  einer 
anderen  Pulversorte  ist  jedoch  iu  den  meisten  Fällen  so  umständlich, 
seitraabend  nnd  koalapielig,  dass  man  gewöhnlieb  anf  den  mSglicben,  jeiodi 
nicht  sicheren,  halüatiachen  Gewinn  verzichtet.  Wer  nie  Gelegenheit  hatte, 
andauernde  Pnlverversnche  zn  vorfolgen  und  die  allmählich  (im  Laufe  von 
.Tahreni  erhaltenen  Resultate  forschend  zu  vergleichen,  wird  den  eben  aus- 
gesprochenen Satz  kaum  begreifen.  Und  doch  ist  er  wahr  und  wir  könnten 
ihn  aneh  dorch  lange,  unerquickliche  Zahlenreihen  beweisen.  Dies  würde  jadoeli 
an  weit  fahren,  weshalb  hier  nur  Eines  betont  wird:  Probepul vergattnngn 
desselben  Fabrikanten  von  gleicher  Dosimng,  gleicher  Kohle,  gleicher  Dichte, 
plf'irher  Form  und  Grösse  der  Korne  nnd  gleicher  Frzeuguugsweise  gaben 
unter  ganz  gleichen  Umständen  GeschwindigkeitsdiÜereuzen  von  20  ^  und 
Gasdrücke,  deren  Mittel  um  200 — 300  Atmosphären  von  einander  abweichen. 
Ans  dem  allein  folgt,  dass  PnlTorrersnche  Zeit,  Arbeit  nnd  Geld  kotleD.  Hat 
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EUt&  all  das  in  Hülle  uud  Fülle,  danu  kann  experimentirt  und  uotlugeiifalls 
anoh  ein  Bohr  geopfert  werden. 

Die  Geschosse  aiBd  gleielilhlle gegeben,  u.  s.  in  der  Begel m moM«. 

Will  man  sie  nicht  wegwerCni,  so  lässt  sich  beim  Vorderladprojectile,  and 
ebenso  beim  Geschosse  fOr  Hinterladspielraumrohre  allenfalls  ein  Gas-check 
anbringen,  beim  Hinterladpressionsgeschosse  mit  ziemlich  grossen  Kosten  am 
Mantel  etwas  ändern  und  im  günstigsten  Falle  die  Bleiffllirung  durch  die  com- 
biniite  (Blei-  und  Kopfer*)  FOhmg  enetsen.  Der  Gewinn,  welcher  durch 
derlei  Aendemngen  manchmal  erreicht  werdon  kann,  ist  swar  nicht  zu  unter- 
schätzen, aber  ein  beschütz,  welches  hohe  Anfordemngeii  befriedigt,  kann 
trotzdem  nicht  gewonnen  werden. 

Mau  sieht  somit,  dass  mit  deu  alteu  Kohieu  selbst  bei  Aosnützong  aller 
g&nstigen  TJmstinde  nkht  viel  ni  machen  war.  Sprechende  Beweise  fttr  dieee 
Behanptung  sind  die  schwwen  englischen  nnd  italienischen  Vorderladrohre,  die 
seiner  Zeit  von  vielen  Potensen  gekauften  Armstrongrohre  kleineren  Kalibers, 
die  französischen,  schwedischen  und  spanischen  Hinterladspielraumrohre,  die 
älteren  Krupp 'sehen  Kanonen,  die  Frodncte  von  Perm  und  Obucboff  n.  s.  w. 
Wer  gutes  Material  haben  will,  schafft  sich  nenes,  das  den 
modernsten,  hSdnlan  Anforiemngen  gewachsen  ist  Frankreioh  sdinf  sein- 
neues  Marineartillerie-Mater ial.  Spanien  ist  im  Begriffe,  sich  sein  eigenes, 
dem  fran75sisrhpn  nachgebildetes,  doch  nicht  ebenbflrtiges  Geschützsystem  ') 
selbst  zu  erzeugen,  Englanii  baut  im  Arsenale  zu  Woolwich  schwere  Uinter- 
ladrohre  und  hat  bei  Armstrong  Ö-  uud  8z0llige,  lange  Uinterladkanonen 
bestellt»  ond  die  Krnpp'sehe  IWnrik  geht,  an  der  KnpferfBhning  und  am  * 
gesogenen  Oesehessranme  festhaltend,  gleichfalle  wacker  vorwärts. 

Die  neueren  Rohre  dieser  Firma  sind  demnach  für  Kupforführung 
mit  gezogenem  Geschossraume  eingerichtet,   haben  eine  relativ  grosso  Länge 
und  schiessen  mit  prismatischem  Pulver  von  richtiger  Brisanz  Verhältnis- 
miesig  schwere  Geschosse,  deren  Leistung  den  kühnsten  Erwartungen  ent- 
spricht. Als  Beleg  hief&r  sei  Nachsteheudes  aageAUurt. 

Die  bloss  21*8  Kaliber  lange  28%»-Kanone  der  k.  k.  Marine  hat 
bei  den  auf  Seite  629  —  631  dieses  Heftes  der  vMiUhcilungenu,  beschriebenen 
Versnchen  auf  63  *y  Distauz  mit  vorzüglichen  Stahlgeschossen  eine  39*6%»  dicke 
Walzplatte  mit  Kraftfiberschoss  durchschlagen.  Die  Firma  Krupp  hat  lant 
ihrem  Berichte  Nr.  18,  am  18.  Nofsmber  1879  mit  einer  Kaliber 
langen  15%»-Eanone  eine  30*5%»  dicke  Walzplatte  auf  eine  Entfernung 
von  150  *V  beschossen.  Beim  ersten  Schusse  mit  einer  Ladung  von  15  Klg. 
7-kanaliges  prismatisches  Pulver  von  der  Dichte  1  *  75  erhielt  die  38  Klg. 
schwere,  2*8  Kaliber  lange  Stahlgranate  eine  Anftreflfenergie  von  3*34  Meter- 
tonnen pro  Qoadrateentimeler  Qoersehnitt;  hiebei  wurde  die  Plstte  swar  sieht 
dmehseUagen,  doch  drang  die  Gescbesspitn  815T^  tief  ein.  Das  zweite 
Projectil  wnrde  mit  16  Klg.  Ladung  gosehossen,  traf  mit  einer  lobendigen 
Kraft  von  3  "62  Metortonneu  per  Quadratcentimeter  Geschossquerschnitt  das 
Ziel,  schlug  durch  uud  blieb  stecken,  wobei  die  Gescbosspitze  260*%  über 
die  rftckw&rtige  Flocht  der  Platte  herrorragte.   Das  in  onsereo  Torjährigea 


*)  .Siehe  Seite  473  der  diesjährigen  r^Mittheüun^en*. 

')  Die  Versuche  mit  GuscbosBeu  für  K u pterfüh rung  uud  Eisencen« 
trirnng  gaben  minder  befriedigende  BeniUate  als  jene  mitProiectilen  fürK  upfer- 
roiining  nnd  Knpfercentrirung;  infolge  dessen  wird  von  der  Kmpp'schea 
Fabrik  auf  die  Eivencentrirang  nicht  weiter  refiectirt. 
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^MiUheilungen- ,  Seite  107,  bwprocheoe  25'5  Kaliber  lange  24%»  Bohr 
dürft«  eiotr  numiven  Walsplatte  ton  circa  46%  Didn  gewaohaen  aeui,  da 

seine  (Krupp'schen)  Stahlgeschosse  bei  den  im  Aognst  1870  in  Meppen 
durchgefflhrton  S(  liiossvorsuchcn  ')  mit  5  8  Motertonnen  Aufiroffonergiei  pro 
Quadratceutimcter  Querschnitt  ein  Panzerziol  mit  grossem  Kraftüberschuss 
durchäclilugeu,  welches  wie  folgt  zusammengesetzt  war:  30'5%»  dicke  Walz« 
platte,  b%  Heb,  90*5 dicke  Waliplatte.  Die  gleiebMe  im  Aognst  1879 
erprobte,  36  Kaliber  lange  3&'5%»-KQstenkanone  schoss  bei  froheren 
Versuchen  Hartgranaten  von  525  Klg.  Gewicht,  welche  auf  95  Entfernung 
per  Qiiadrdtcentimeter  Querschnitt  6  •  65  Metertonneu  Energie  besassen;  gute 
Stahlgeschosse  von  gleichem  Gewichte  dürften  daher  unter  sonät  gleichen 
Unutftnden  eine  massive  Walzplatte  von  elrea  54%»  Dicke  dorehaddageB. 
Endlich  gab  die  beim  gleichen  Veisnohe  erprobte,  95  Kaliber  lange  40%>- 
Kanone,  deren  Beschreibung  auf  Seite  368  u.  369  der  vorjährigen  »Jfitf- 
theilunfjen^  ^obracht  wurde,  ihren  im  Mittel  775  Klg.  s;chworen  Hartgranaten 
7*95  Metertoüuen  lebendige  Kraft  per  Quaiiratceutimoter  Geschossquerschnitt, 
was  für  Stahlgeschosse  bester  Qualität  einem  Dorchschlagvermögen  von  an- 
nfthemd  66%»  Eisen  entsprechen  dürfte. 

Aus  dem  Angefahrten  erhellt  die  hohe  Steigerung  der  Geschützwirkong. 
Die  Firma  Krupp  ist  jeiloch  mit  den  erreichten  Ke^^ultateD  noch  nicht  zu- 
frieden, sondern  strel)t  mit  aller  Kraft  noch  Besseres  zu  schaffen.  Den  ein- 
geschlagenen Weg  präcisiren  die  Worte :  lange  Geschosse,  lange  Kohre. 

In  Betreff  dar  Qeeohoaee  glauben  wir  Haehsteheodea  erwähnen  sn 
müssen.  Die  jetzt  allgemein  tlblichen  Paasergeeeheoae  haben  höchstens 
2*8  Kaliber,  di»'  Ziiudergranaten  selten  über  3  Kaliber  Länge.  Denkt  man 
sich  Projectile  von  grösserer  Länge,  also  auch  grösserem  Gewichte,  so  ist  klar, 
dass  deren  Flug  durch  den  Widerstand  der  Luit  weniger  vei-zögert  wird,  ak 
der  Flug  leichterer  Oeaeheaeeb  Man  aoUte  alao,  ua  die  P<«t^  m  Tcrgrössem 
und  nm  den  PvojeetUen  auch  anf  groaia  Entbrnongen  die  ndthige  Bneigie 
SU  wahren,  unbedingt  relatiT  schwere,  d.  h.  lange  Qeechosse  erzeugen.  N^un 
ist  aber  das  lange  Projectil  folgenden  Gefahren  ausgesetzt:  ZordrQckt- 
werden  im  Rohre,  unsicherer  Fing  im  Lufträume,  vorzeitiges 
Zerschellen  am  Ziele,  zu  schiefes  Auftreffen.  Solleu  diese  Gefahren 
besaitigt  werden,  so  mllasen  Gesohoese  ans  vorsftgUehem  Matwiale  ervengt  and 
deren  Botationsgesch windigkeit,  respective  der  Enddrall  des  Bohres,  vergrussert 
werden.  Das  lange  Geschoss  hat  jedoch  noch  andere  Consequenzen  im  Gefolge, 
wenn  uian  an  Energie  nicht  verlieren,  sondern  beträchtlich  gewinnen  will. 
Einerlei  Pulver  vorausgesetzt,  wird  nämljch  beim  langen  (schweren)  Ge- 
echoeee  anch  der  Qaedmok  steigen,  alao  das  Bohr  in  hdheiem  MasM  an- 
gestrengt  werden.  Soll  dies  nicht  in  an  hohem  Orade  geschehen,  so  moas  ein 
neues,  minder  brisantes  Pulver  beschafiFt  werden.  Ausserdem  erfordert 
das  lange  Geschoss  (uud  ein  minder  brisantes  Pulver)  ein  neues,  langes 
Kohr  mit  relativ  grossem  Enddrall,  endlich  die  grössere  oder  doch  länger 
danernde  Inanspruchnahme  dos  Bcriues  beim  Schosse,  eine  neue,  stärkere 
Laffetirnng,  denn  der  grtssere  oder  doch  linger  andaaemde  Bodendra^ 
bedingt  einen  grösseren  Rückstoss.  EsmussalsoAlles  —  Folver,  QeschossBy 
Bohre,  Laifoten  and  iheilweise  auch  die  Aasrästangsgegenstdnde  —  neu  er- 

')  Ueber  diese  Vi  rsu.  liM  w^llc  in  dtm  nMittheilungcii-''^  (^i  1879,  S.  ito  545—552 
nadigetiehen  weiden.  Werjgeuaoere  Informationen  wünscht,  möge  den  Originalbehcht 
der  Fiima  Krapp  (siehe  Note  1  anf  8.  «M)  einsehsn. 


Digitized  by  Google 


697 


zeugt  werden,  denn  die  Einftlhrang  längerer  Geschosse  für  die  bereits 
fertigen  Kuhro  gäbe  aus  den  im  Einganm'o  oröitertea  Gründen  fleibst  im 
gÜDStigsten  Falle  nur  halbwegs  befriedigende  Resultate, 

Dm  Begie rangen  ist  dies  jedenfalls  sehr  auangenehm;  die  für  das 
bestelieiido  Artillerirawleiial  veiaiMgiüiiteii  Srnnmen  sind  heotsatag«  nalima 
verlorenes  Capital,  dessen  Ausgabe  jeaoch  nicht  erspart  werden  konnte,  denn 
zur  Zeit  dos  Ankaufes,  respective  der  Er/.eiijrxing  entsprach  das  Material  allen 
vemünftigri  Weise  stellbaren  Furdenuigea.  Heute  aber  ist  dieses  Material 
inferior  imd  Theorie  und  Technik  sind  nicht  im  Stande,  es  auf  eine  bedeu- 
tend Mbere  Stoft  zn  bringen.  Den  PriTstgewerken  kommt  die  Ssehe 
jedoch  nicht  ungelegen;  denn  die  eine  oder  die  andere  Potenz  wird  stets 
etwas  brauchen  und  dann  offenbar  das  Beste  wählen;  sobald  aber  eine  Macht 
ein  überlegenes  Artilleriematprial  besitzt,  können  die  anderen  nicht  zurück- 
bleiben, sie  müssen  daher  mindestens  gleich  Gutes,  wo  möglich  noch  Besseres, 
fcaafen  oder  selbst  schaffen. 

Und  zwar  bald,  denn  schon  liegen  mehrCuhe  Berichte  vor,  welche 
beweisen,  dass  die  Firma  Krupp  die  höchsten  Anfordcnmgen  befriedigen 
kann.  Einer  dieser  Berichte  wurde  in  den  vorjährigen  „Mittheil u ng o ,  S.  51 
bis  53,  veröffentlicht.  Die  dort  angeführten  Zahlen,  sowie  die  mit  kleineren 
Kalibern  erhaltenen  Besultate  überzeugton  die  Firma  Krupp,  dass  die  Ein- 
ftthning  3*5  und  4  Kaliber  langer  Geschosse  thonlieh  sein  dürfte.  Es  wurden 
daher  bereits  am  11,  Jinner  1879  aus  dei  ftüher  erwfthnten,  28  Kaliber 
langen  15%»-Kanone  3*5  Kaliber  lange  Panzergranaten  und 
"4  Kaliber  lange  Z  flndergrauaten  mit  15*5  Klg.  prismatischen  Pulver 
von  der  Dichte  1*75  geschossen.  Die  51,  respective  50  Klg.  schweren  Pro- 
JeetOe  erhielten  Uebei  eine  Anfongsgesöhwindigkeit  Ton  606*4,  beziehnngs- 
weise  611  •l'Y,  und  eine  lebendige  Kraft  von  3 'SS,  respective  3*82  Meter- 
tonnen pro  Qiiadnitcentimeter  Querschnitt ;  die  maxinialon  Gasdrücke  wurden 
bei  diesen  Versuchen  im  Mittel  zu  2688  und  2671)  Atmosphären  gemessen, 
was  mit  Eücksicht  auf  die  enorme  Leistung  unbedingt  als  sehr  befriedigend 
beieichnet  werden  mnss. 

Die  grossere  Anfimgaenergie  der  schwereren  Geschosse  ist  jedenfalls 
von  Belang,  aber  von  noch  grösserer  Wichtigkeit  ist  der  Umstand,  dass  die 
Geschwindigkeit  dieser  Projectile  viel  langsamer  fällt  als  jene  der  leichteren. 
Wir  weisen  in  dieser  Richtung  neuerdings  auf  die  vorhin  erwähnten  Berichte 
hin  nnd  geben  fiberdies  im  Nachstehenden  eine  kleine  Tabelle,  au  der  die 
beitIgliGhen  Hanptresultate  ein^r  im  December  1878,  femer  im  Jinner 
nnd  NoTember  1879  abgeführten  Yersuche  entnommen  werden  kOnnmu 
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Diese  Zahlen  beweisen  Folgendes: 

1.  Der  Geschwindigkeit  H- und  Energie  vorlu  st  (1  er  schweren 
Geschosse  ist  kleiner  als  jener  der  leichteren.  Beispielsweise  vor- 
halten sich  für  die  Distanx  von  1500  *y  bei  den  mit  14  £lg.  Ladung  ge- 
BchosMnen  Fuuergnoaten  Ton  51  nnd  89*5  IQg.  Gewicht  dio  GeBChiiiiidig- 
ktttsverliute  wie  1  so  1*43,  die  BDeigisverliiste  wie  1  la  1*S0. 

2.  Die  AnsnQtzang  des  Pulvers  ist  unter  sonst  gleichen 
Umständen  heim  schworen  Gösch oBse  noch  etwas  günstiger  als 
beim  leichten  P  r  u  j  o  c  1 1 1  e ,  was  die  als  Kepräsentanten  des  Natzeffectes 
anzQsehenden  lebendigen  Kräfte  beweisen. 

3.  Die  Treff&higkeit  der  langen  Geschosse  ist  dnrch- 
schnittlich  etwas  geringer  als  jene  der  karsen,  do^  ist  der  Unter- 
schied fQr  die  Praxis  ohne  Belang. 

Für  Kohre  bis  15%t  Seelendurchmesser  ist  somit  der  Vortheil  der 
langen  Bohrung  und  die  Zulässigkeit  3  *  5  bis  4  Kaliber  langer  Geschosse  be- 
wiesen, doch  für  grössere  Kaliber  müssen  erst  die  einschlägigen  Versuche 
dnchgefUirt  werden,  da  bis  jetrt  bloss  die  Besnltate  einiger  Yersnehe  mit 
dar  26*5  Kaliber  langen  24  %i -Kauono  vorliegen.  Diese  Versuche  wurden  im 
Jahre  1879  durchgeführt  und  ergaben  unter  anderen  folgende  Mittelresoltate: 
a)  Ladnng:  75  Klg.  prismatisches  Pulver,  Marke  H  und  R. 

Geechosse:  37«  Kaliber  lange  Panzergranate  von  215 '3  und  215  Klg. 
Gewicht. 

Anfangsgeschwindigkeit  der  Geschosse:  510*1  nnd  514*5 "Y. 

Anfangsenergie  pro  Quadratcentimeter  Gcechossqnerschmtt:  6*31»  lesp. 
6*41  Metertonnen. 

Bodendruck  nach  den  Anzeigen  des  Kodman- Apparates:  2765,  resj^ct. 
3205  Atmoephftien 

Bodendmck  nach  den  Anieigen  des  Crosher's:  3650,  lesp.  3895  Atmo- 
sphären. 

b)  Ladung:  75  Klg,  prismatisches  Pulver,  Marke  R. 

Geschoss:  2 '8  Kaliber  lange  Panzergranate  von  165 '5  Klg.  Gewicht. 

Anfangsgeschwindigkeit  des  Geschosses:  574*7*y. 

Anfiingseneigie  pro  Qnadratcentimeter  Oeschossqnerschnitt:  6*16  Meter- 

tonnon. 

Bodendruck  nach  den  Anaeigen  des  Eodman- Apparates:  3050  Atmo- 
sphären 

Bodendruck  nach  den  Anzeigen  des  Crnsher's:  2720  Atmosphären. 
Aoeh  diese  Zahlen  berechtigen  sn  den  schönsten  Hofhnngen  nnd  es  ist 
daher  erklärlich,  dass  die  Firma  Krupp  —  basirt  auf  die  Resultate  mit  langen 

Rohren  kleineren  Kalibers,  mit  der  28  Kaliber  hingen  15*^™,  der  25*5  Kalibor 
langen  24%»  und  den  25  Kaliber  langen  35*5  und  40 %i -Kanonen —  den  Plan 
fasste,  30  und  35  Kalibor  lange  Kohre  zu  erzeugen,  deren  Leistungen 
weitaas  grösser  sind,  als  die  der  jetct  TOifaandenen  Geechfltse  gleichen  Kalibers. 

üeber  die  wichtigsten  Daten,  sowie  Aber  LeistongsfUiigkeit  dieser  nenen 
Scdm  WQzde  im  Wege  der  Rechnung  eine  grössere  Tabelle  entworfen,  von 
welcher  wir  fQr  einen  Theil  der  dort  angeführten  Kaliber  auf  der  folgenden 
•Seite  unseren  Lesern  einen  Auszug  geben« 

')  Auch  bei  diCMSB  Yetsvefae  indidrts  der  Bodman*  Apparat  giSiseco  Gaadiflcke 
als  der  Ckuber. 
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Die  enriUinte  Tabelle  ist  —  wie  bemerkt  —  blosses  Bechnangsresultet 

und  miiss  daher  erst  durch  die  Praxis  verificirt  werden.  Vorläafig  liegt  in  dieser 
Richtung  nur  spärliches  Material  vor,  denn  bis  nun  za  wurde  bloss  ein 
30  Kaliber  langes  15%»-Rohr  erprobt. 

Die  Gründe,  welche  die  Firma  Krupp  bewogen,  gerade  mit  diesem 
Kaliber  ta  beginnen,  dftrfton  folgende  sein.  Der  15%»  tet  Ar  die  Beetflelning 
der  Schiffe  und  thetlweise  auch  der  Kttste  yon  grosser  Bedentang;  ein  unr 

um  2  Kaliber  kürzeres  15%» -Rohr  war  boroits  durchprobirt  und  hatte  sehr 
befriedigende  Resultite  gegeben;  dio  Erzougung  eines  15 %» -Geschützes  und 
der  zugehörigen  Munition  war  in  kürzerer  Zeit  und  mit  geringeren  Kosten 
dnrchföhrbar  als  die  eines  grOsaeren  Kalibers;  ein  30  Kaliber  langes  schwer  es 
SehUbgescIiftla  wftrde  heute  noch  den  kopfiBchfltMnden  Bedenken  der  Schiff, 
baner  und  zum  Theile  auch  der  Artilleristen  begegnen;  den  Engländern  sollte 
bewiesen  werden,  dass  ihre  neuen  Gzölligen  Hinteriadkanonen  dem  Krnpp'- 
schen  6-Zuller  nicht  überlegen  sind.  Zur  letzten  Vermuthung  fahrt  das  ge- 
wählte Kaliber  (genau  6"  englisch). 

Uebrigens  sind  uns  die  bewegenden  Gründe  so  ziemlich  gleichgiltig, 
das  OeschUts  ist  da  nnd  erproR  Wir  gehen  daher  an  die  Besehreihnng 
desselben. 

Da?j  Roh  r  hat  einen  Soolondurrhmcsser  von  152 •4"%»  (=  6"  englisch),  ist 
4600"'/»»,  resportivo  30  Kaliber  lang,  hat  ein»^  Seolenlänge  von  4180^%»  = 
27'5Kalib.,  besitzt  einen  gezogenen  Geschossraum  und  Pai-allelzüge  mit  Progres- 
Bivdrall  von  3' 81  ^  =25  Kaiiber  Dratlfaige  an  der  Kflndong.  Der  Kardnsraam 
ist  glatt  und  hat  175*%»  (=  1 '  15  Kaliber)  Durchmesser.  Die  Zfige,  deren  SSahl  86, 
haben  im  eigentlichen  Fflhmngstheilo  l'5Tfn»  Tiefe  nnd  9*8*%»  Breite,  während 
die  Felder  bloss  eine  Breite  von  3*5^^  aufweisen.  Das  Gewicht  des  Rohres 
sammt  Verschluss  beträgt  4200  Kilogramm. 

Die  Laffetirung  bildet  eine  Ktistenrahmen-Laffete  von  2"  18*7  Feuer- 
hube. Die  ganze  Laffetirung  wiegt  53ti8  Klg.,  wovon  1695  Kig.  auf  das 
Bapert,  8673  Klg.  auf  den  Schlitten  entfhilen.   Den  BAcklaof  hemmt  eine 

hydraulische  Bremse;  zur  Ertheilung  der  HOhenrichtung  dient  eine  Zahnbogen« 
richtmaschine,  für  die  Backsnng  ist  ein  Schwenkwerk  mit  Laschenkette  an- 
gebracht. Die  Laffete  gestattet  30°  Elevation  und  6"  Depression. 

Die  Geschosse  sind  für  Kupferführung  eingerichtet  und  erhalten  ein 
FQhrungs-  und  ein  Centrirungsband.  Normirt  sind  Panzergeschosse,  gewöhn» 
liehe  Zündergranaten,  Binghohlgeschosse  nnd  Shrapnels.  Die  Projectile  sind 
2*8— i  Kaliber  lang  nnd  wiegen  35—50  Klg.  Das  MaiiDalgewicht  gehSrt 
den  circa  4  Kaliber  langen  Zündergranaten,  den  3*2  Kaliber  langen  Panzer- 
geschossen und  den  3  Kaliber  langen  Shrapnels  m.  Das  Mioima^wicht  ent- 
spricht den  2"8  Kaliber  langen  Zündergranaten. 

Als  gewöhnliche  Geschütz  lad ung  ist  15  Klg.  prismatisches  Pulver  von 
1 '  75  Dichte  normirt,  doch  kann  diese  Ladung,  ohne  eine  Ueberanstrengung 
des  Bohies  befftrchten  sa  mflsseo,  noch  nm  1 — 1*5* Klg.  gesteigert  weita. 

Die  wichtigsten  Besmltats  der  Tersnehe,  sowie  die  nftheren 
ümst&nde,  anter  welchen  die  Erprobung  duchgeftthrt  wnide,  sind  ans  der 
Tabelle  der  folgeiiden  Seiten  sn  entnehmen. 
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Tabelle  B.    HaaptschiiBsrapport  über  die  Vennche  mit 
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Die  in  der  Rubrik  r)Witt4?rungsverhältuisse'*  eingetragenen  Zeichen  und  Zahlen  bedeaten 
Tliermomet«.'rstaud,  Feuchtigkeitsgohult  der  Luft  in  Procenten,  Gewicht  eines  Cubikmetenj  Luft.  — 
L'nter  «Laduiigsdiclitf*'  ist  der  C^uotient  der  in  Kilogrammen  ausgedrückten  Pulverladuug  and 
Abweichungen  nach  der  Höhe  und  Seite  gehören  dort,  wo  gegen  die  ScheiU-  geschossen  wurde, 
(und  beim  Schiessen  gegen  die  freie  übene  auch  die  Seitenabweichungen)  auf  die  mittlere  Distau 
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der  80  KUib«  laasm  Knvp'Mmi  15%»-XMkMM. 

Energie  pro 
Quad.-Ctm. 
GeschoflS- 
qaeraeknttt 


■2  ;3    Ä  3  *  S 
_S    .2  2  o 


dar  Beihe  nach :  Windrichtung  und  Geschwindigkeit  in  Metern  pro  Secundo,  Barometerstand, 
In  der  Babrik  nOesohosse«  besiMhnet  Z.  G.Zttndflrffranaten,  F.  G.  Panzei^^eschosae,  üh.  äbrapnels.  — 
dei  in  Cnbikdedmetern  gegebenon  «nUnf  liehea  varbreiuiiiiigmiinm  Tentaoden.  —  Die  60Xigen 
der  Scboibendistans  ^ )  n;  dafegoi  baclelMi  uoh  die  nittttimi  LftngouibweidiaiigMi 
des  1.  AufRcblages. 
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Die  Tabellen  A  und  B  regen  zu  folgenden  Veigleichen,  Bemerkungen 
und  Folgerungen  an. 

1.  In  Tabelle  A  ist  f&r  die  38*5  Hg.  seliwm  Fttmigniiate  des  30 
Kaliber  langen  15%»-Bohre8  bei  17  Elg.  Ladung  di«  AnCugsgeidiwiadiglDeit 

Bit  575 *y  angegeben;  laut  Tabelle  B  wurde  beim  Proberohre  die  Anfiüigs- 
gesch windigkeit  der  39  H  K\^.  schworen  Shrapnels  bei  bloss  15  Klg.  Ladung 
mit  559  *y  ormittclt.  Es  ist  demnach  erwiesen,  dass  mit  30  Kaliber  langen 
15%» -Rohreu  die  in  der  Tabelle  A  eingestellten  Anfangsgeschwindigkeiten  und 
anfftnglichen  lebendigen  KriUte  nicht  nur  erreiebt,  sondern  sogar 
fiberschritten  werden  können. 

2.  Aus  den  Daten  der  Tabelle  A  folgt,  dass  bei>n  30  Kaliber  langen 
15%»  Kehre  die  Geschossgeschwiudigkoit  auf  15<»o"'/  Distanz  noch  bei  442*^ 
betragen  soll,  was  einem  Gesch windigkeitsverluste  von  Vib  ^  entspricht  Laut 
Tabelle  B  hatten  die  bloss  85  Klg.  schweren,  2 '8  Kaliber  langen  Zftnder- 
granaten  bei  14  Klg.  Ladung  auf  die  Entfernungen  0  und  1500  ^  Geschwin- 
digkeiten von  577  und  424  "Y,  d.  h.  sie  bflssten  auf  1500"*/  Distanz  153Tf 
Geschwindigkeit  oin ;  dagegen  verlor  die  3*2  Kalibor  laiifjo,  50  Klg.  schwer* 
Panzergranate  bei  15  Klg.  Ladung  auf  1500*"/  Entfernung  yon  ihrer  An- 
fangsgeschwindigkeit (516       bloss  92  "Y. 

Sollen  die  erwähnten  Geschwindigkeifsrerlnste  mit  einander  im  Einklänge 
stehen,  so  mflssen  sie  sidi  annfthemd  wie  die  Quotienten  aus  den  Quadraten*) 

der  An&ngsgeschwindigk^ten  c  und  den  ballistischen  Coefücienten  verhalten. 
Letztere  sind  aber  der  specifischen  Quorschnittsbelastung  din-rt  und  Ion  Luft- 
widerstandscoefficionton  verkehrt  i)ro])ortioual.  Um  die  spocilisoho  Querschnitts- 
belastung zu  finden,  müsste  man  das  absolute  Gewicht  P  der  Projectile  durch 
die  Fliehe  des  gr<lMten  Oeschoesqaerschnittes  dividiren;  nachdem  aber  der 
Divisor  fQr  die  iwn  letoten  Projectile  derselbe,  fär  das  erste  nur  unmerklich 
kloiiipr  ist,  so  können  ohne  besonderen  Fehler  die  absoluten  Goschosstrewicbte 
selbst  in  Rechnung  gebracht  werden.  Die  Lnftwiderstandscoeflicienten  weichen 
—  halbwegs  ähnliche  Geschosskopfe  und  nicht  gar  zu  sehr  von  einander  ent- 
fernte Geschwindigkeiten  voransgesetit  —  nnr  wenig  Ton  einander  ab  und 
können  demnach  gftnslich  vemachlSssigt  weiden.  Somit  darf  der  Gesehwindig» 
keitsTsrlost  in  unserem  lUle  durch 

 W 

ausgedrückt  werden,  wo  A  eine  constante  Grösse  bezeichnet,  die  sich  in  der 
Proportion  kürzt,  also  nicht  weiter  zu  berücksichtigen  ist. 

Die  Bechnong  zeigt,  dan  sieh  die  oben  aagsAhrten  QesehwindiglB^tft- 
Verluste  wie  100:118  :  68,  dagegen  die  ans  Gleichung  a)  eatspringeodea 
Zahlen  wie  100:  III  :  62  verhalten.  Hiedurch  ist  bewiesen,  dass  beim 
30  Kaliber  langen  15%» -Rohre  dio  in  der  Tabelle  angeführten 
(berechneten)  Endgeschwindigkeiten,  sowie  die  zugehörigen 
lebendigen  Kräfte  unser  Vertrauen  verdienen,  denn  sie  stimmen 
mit  den  Besnltaten  des  Tersnches  recht  gut  flbenin. 

3.  Das  in  Tabelle  A  angegebene  Dnrchschlagsfennögen  der  15%»-Stalil- 
granaten  ist  entschieden  nicht  zn  hoch  gegrüIiBii,  wie  dies  mehrfache  Ver- 
suche bewiesen  haben. 


*)  Uiebei  wird  das  quadratische  LnftwiderstandsgeMtz  als  zulässig  voraosgesetzt. 
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4.  Nachdem  die  Firma  Krupp  keine  Ursache  haben  dürfte,  mehr  zu 
versprechen  als  sie  leisten  kann,  und  durch  die  Versuche  bewiesen  wurde, 
dass  die  15$»-Probekanoiie  das  in  Tabelle  A  in  Amsidit  GestaUta  fibtr- 
bietet,  so  lässt  sich  annehmen,  dass  diese  Tabelle  ein  TOllkommen  dorch« 
dachtes  und  mög-lichos  Geschätzsystem  repräsentirt ,  dessen 
Leistungen  wohl  kaum  hinter  den  errechneten  zurückbleiben  werden. 

5.  Wie  schon  auf  S.  699  hervorgehoben  wurde,  ist  beim  schwereren 
Gegehoese  der  Oeeehwindigkeits-  nnd  BnergieTerlnst  geringer, 
hingegen  die  Aasnfltsung  des  Pulvers  noch  etwas  Tollst&ndiger 
als  beim  leichteren  Projectile.  Den  Zahlenbeweis  hiefOr  erbringfen 
wir  durch  Nachstehendes:  Die  4  Kaliber  lange,  50  Klg.  scliworo  Zündergranato 
erlitt  bei  15  Klg.  Ladung  prismatisches  Pulver,  Marke  7/,  auf  Ibno"^  Distanz 
einen  GeschwindigkeitBTerlnst  von  101^  nnd  einen  Energieverlust  von  1*33 
Meier -Tonnen  pro  QoadratceDtimeter  grSüten  OeseheaMinerecbnitt;  ferner 
betrag  die  lebendige  Kraft  des  Projectiles  au  der  Mflndnng  3*69  Meter- 
Tonnen  pro  Quadratcentimeter  Geschossquerschnitt,  Dagegen  verlor  die  2*8 
Kaliber  lange,  35  Klg.  schwere  Zündorgranate  bei  gleicher  Ladung  auf 
1500  *y  Distanz  an  Geschwindigkeit  152  *y,  au  Energie  152  Metertonnen 
pro  Qnadnteentimeter  Qaerschnitt,  wobei  die  Anfuigsenergie  mit  3*85  Meter- 
Tonnen  ermittelt  wurde.  Es  verhalten  sich  daher  bei  diesen  zwei  Geschossen 
der  Reihe  nach  die  GeschwindigkeitsverlastOi  Energieverluste  and  Nutseffecte 
wie  1  :  1-51,  1  :  1-14  und  1  :  ü  91. 

6.  Die  Tref fähigkeit  der  langen  Geschosse  befriedigt  im 
gleich  hohen  Grade  wie  jene  der  kftrseren,  so  dasa  erst  ein  bei 
gleichen  Witterungsverh&ltnisBeo  ausgefOhrter,  andanernder  Yersach  mit 
Bestimmtheit  erkennen  lieese,  ob  die  längeren  oder  die  kflneren  Projectile 
besser  schiessen. 

Mit  der  Fulversorte  Ä  sind  die  Treffresultate  minder  güat^tig  als  mit 
jener  B,  was  vemmthlich  dnrdi  die  grosseren  Abweichungen  in  den  Anfangs- 
gesehwindigkeitenf  welche  bei  Benfltsang  des  Polvers  A  constatirt  worden, 
bedingt  ist. 

7.  Die  Gasdrücke  sind  stets  relativ  klein  und  unter  sonst 
gleichen  Umständen  bei  schwereren  Projectilen  grosser  als  bei  leichteren.  Die 
relativ  kleinsten  Gasspaunnugen  treten  bei  Benützung  des  Pulvers  jB,  die 
grOssten  bei  Anwendung  des  Pulvers  A  aof. 

Der  Kerbemeiselappaiat  indidrte  stets  kleinere  Gasdrücke  als  der 
Quetschapparat  (Crnsher),  was  ebenso  wenic^  erklärt  werden  kann,  als  die  in 
den  Noten  auf  S.  098  und  B99  betonte  gegensätzige  Erscheinung.  Die  Grosse 
der  sich  ergebeudeu  Differenzen  hat  nichts  Befremdendes  an  sich,  denn  durch- 
schnittlich bistragen  dieselben  nair  drca  100 — 300  Ataosph&ren. 

8.  Der  Rücklauf  ist  bei  der  15%»-Probekanone  sehr  gering 
und  gleichm&ssig  nnd  maniftetirt  den  hohen  Wert  der  hydraolisehen 
Breaiisen. 

9.  Die  mit  der  15%»-Prohekauone  erhaltenen  Resultate  lassen  sich  mit 
den  Leistugen  anderer  15%» -Geschfltie  nicht  got  vergleichen.  Das  eincige 
Oeschats,  welehea  mit  einiger  Berechtigung  forn  Vergleiche  herangezogen 

werden  kann,  ist  die  neue  englische  6z611ige  Hinteriadkanone.  Die 

Sache  ist  jedoch  auch  hier  misslich,  denn  es  fehlen  uns  genügende  Daten;  wir 
bieten  daher  in  Betreff  der  Gzülligen  englischen  Hinterlader  nur  was  vorli^ 
und  geben  die  Quellea  gewisseuiiaft  an. 
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a)  mmhea^mgem  des  MOmr-Cmüis,  Jahrgang  1878,  Kotben, 
S.  196  und  197.   Bohr:  Kaliber  152'4nU,  Gewicht  3968  Klg.,  Läi^ 

MGSSTÄ«  =  24*27  Kaliber,  wovon  19*1  Kaliber  auf  die  gezogene  Bohrung 
und  Kaliber  auf  den  erweiterten  Kardusraum  entfallen,  Zugzahl  16, 

Dralläuge  90  und  Kaliber;  Ladaug:  14*97  Klg.,  Gesc hossge wichie: 
82-43, 90*89,  30*28,  32*48,  86*52,  37*90  Klg.;  Anfang sgeackwindig- 
keiten:  603*76,  624*48,  625*70,  605*59,  577*55,  579*68;  borMlmate 
Anfangs energio  pro  Qnadratcentiuieter  Gesdioaaqiierieluiitt:  3*80,  3*81, 
3*81,  3-32,  3*40,  3*51  Mfter-Tonnen. 

b)  Vorjährige  n MitUicilungenu ,  S.  477.  Uohr:  4  Tonnen 
schwer  mit  6"  Seelendoi'chmesser.  Ladung:  17*00  Klg.;  Geschoss- 
gewi cht:  86*29  Klg.;  Anfangsgeschwindigkeit  das  Qeschoaaes: 
627*23 *y;  berechueto  Anfangsenergie  pro  Quadrateentimeter  Gesohoai- 
querschnitt :  3*99  Metertonnen. 

Die  vorstehenden  Zahlen  beweisen  die  grosse  Leistungsfähigkeit 
der  6zölligen  euglischeu  Uinterladkanoue;  ob  diese  Geschütze  der 
6i511igen  Ernpp'aeheo  Probekanone  ebenhOrtig  sind,  kOnnen  wir  aber  ver- 
Ukifig  noch  nicht  beurtheilen 

Kin  kürzer  Kückblick  auf  das  Gesagte  beweist,  diiss  die  alten,  d.  h. 
vorhandenen  Rohre  sowie  deren  Munitiou,  in  kumm  die  Forderungen  der 
Neuzeit  nicht  mehr  befriedigen  werden.  Nachdem  aber  eine  erhebliche 
Steigerong  der  Iieiatangallhigfceit  dieser  Bohre  total  unmöglich  ist,  so  werden 
der  Beihe  naeh  alle  Hlehte  geiwnngen  aein,  sieh  ein  nmea  Marine-  nnd 
Kfl8ten>Artillerie-Hsterial  zu  kaufen  oder  zu  schaifen,  deeaen  Onrakteristik  die 
Worte  nlange  Bohre,  lange  Geschosse«  aasdrftcken.  8c. 


üeber  die  Erprobung  einAr  85%  Palmkraati-  (Vordenfelt-)  Mititil* 
leüse  in  Spanien  entnehmen  wir  einem  uns  sugegangenen  gedruckten  qMb> 

nischen  Berichte  Nachstehendes. 

Im  August  d.  J.  wurde  daselbst  eine  verbesserte')  2b'%  Palmkrantz- 
Mitralllense  m  Gegenwart  sweier  Conunissionen  (eine  beMiend  ana  Mariaa- 
Artillerie-Offloieren,  die  andere  ans  Artillerie -OfiBeieien  der  Landmacht) 
erprobt. 

Am  ersten  Versuchstage  wurden  680  Schüsse  ohne  jeden  Anstand 
abgegeben  und  hiebei  ermittelt: 

1.  Die  Penergeschwindigkeit  ohne  scharfe  Zielweise;  neue 
Patronen  mit  StahlgeschoBsen  in  metallener  Fflhmngahfllae. 


')  Dem  Veraehmea  nach  dSrftea  auch  die  LeistaagMi  der  ttshlbronaeoMi  16%» 
UchstiuB-KüstonkanoBen  hhiter  jenen  dar  16%»  bpp^Swen  Probekuione  nidit  müt 

zurtickbleibeu. 

')  Dietie  von  der  engliichen  Admindit&t  angenommene  «▼erbesserte'  HitmOleoM 
unterscheidet  sich  von  den  zuerst  gelieferten  in  einige»  Details,  deren  Zwerk  vonags- 
weise  darin  besteht,  die  Bedienung  der  Waffe  vollends  gefahrlos  za  machen.  Die 
25%-Mitnilliasni  der  k.  k.  Marine  worden  in  aaaloger  WeiM  naigtitaHet 


40  Schu88  in  9  Seenndeo 

40      T,       T)  10  n 

40      n       n  12  n 

40     9      n  10  ff 

40     ff      ff  9  ff 


Während  je  40  Schössen  (gefülltes  Patronen- 
magazin) bediente  die  Mitraillense  ein  Mann; 
2  Serien  gaben  ganz  ungeübte,  3  Serien  etwas 
eingeübte  Leute  ab. 
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Aub  diesen  Kesoltateu  folgt  eine  mittlere  Feuergeschwindigkeit 
▼on  circa  240  Schuss  pro  Minute. 

9.  Die  FenergoaehwiDdigkeit  und  Tr«f f gkei t  k«i 
Bcharfer  Zielweise;  IMttanz  300*7.  altere  Patronen  mit  Stahlgeschoesen. 
Ziele:  3  Holzscheiben  von  4*7  Breite  und  2  Höhe.  4  ""/  von  einander 
entfernt  in  verschiedener  Höhe  aufgestellt,  ^ach  Abgabe  von  je  40  Schösstta 
wurde  die  Zielscheibe  gewechselt. 

BesQltat«:  240  Sektsse  Bit  14S  TroffiNn  in  3%  Mirotai  gelöst, 
wobei  die  Zeit  Ar  die  Weckaalo  der  Patronenmagazine  und  das  üebergekem 
von  einem  Ziel  :iuf  rhs  andero.  sowio  die  dnrek  den  QebraiHdi  ilterar  Mroieii 
bedingte  Verzögern n^'  eiDgorechnct  wurde. 

3.  Die  Feuergeschwindigkeit  und  T  ref  f &higke  i  t  bei 
acharfer  Zielweiae;  Diatani  300^,  neue  PatroneB  aui  ^hlgeschoaaeii 
in  matallener  Ffihrangahfllae.  Ziel:  eine  Hotaaeheibe  Ton  4^  Breite  nnd 
9«y  Höbe. 

Resultate:  120  Schüsse  mit  \)i  Trtüorn  in  45  Secunden  abgegeben, 
die  Zeit  zum  Wechseln  der  Patronenmagazine  mitgerechnet. 

4.  Die  Feuergeschwindigkeit  und  Tref  fäh  igkeit  bei 
seharfer  Zielweiae;  Diatoni  800^,  nene  Patronen  mit  Stahlgeachoaaen 
in  metallener  FohrungshOlse ,  Ziele  wie  beim  zweiten  Yenoehe,  doeb  worde 
das  Ziel  nach  je  4  Schüs.«:en,  d.  h.  nach  jfldor  Lage,  gewechselt. 

Rosoltate:  120  Schüst^o  mit  9(i  Treffern  in  4  07  Minuten,  die  Zeit 
zum  Wechseln  der  Patronenmagazine  und  der  Zielpunkte  mitgerechnet. 

■  An  sweiten  Yeranehatage  wurden  920 Patronen  mü  Stahlgeadheaaen 
in  Fflhrnngshfllaen  ohne  jedweden  Anstand  verschossen.  Das  Ziel  bildeten 
iwei  Stahlbleche  von  2  **/  Breite  mid  1  Höhe,  welche  mit  einem  Intervalle 
von  1  hinter  einander  aufgestellt  waren;  das  erste  Blech  war  10,  das  zweite 
5%>  dick.    Die  Kesultate  waren  folgende: 

Diataoi  300  aad  dSO^ :  dfe  OeadiMae  dniehaehlagan  baide  SehaibeB. 

Distani  700^:  die  Geaeheaae  danhaebligen  die  eiafee  Stahlbleeh,  wobei 
aieh  ihre  Direction  derart  änderte,  dass  sie  das  zweite  Blech  gar  nicht  trafen. 

Am  dritten  Versnchstago  wurden  287  SchOsae  <dine  jede  Stockung 
abgegeben.   Dieser  Versuch  gliederte  sich  wie  folgt. 

1.  Scharfe  Zielweise  auf  1000  Yards  Distanz  gegen  eine 
Scheibe  Von  4*y  Breite  nnd  2^  H9he;  Patnmen  wie  am  iweitan  Yer- 
anehatage. 

Kesultate:  83  Schüsse  mit  41  Treffern  ?on  Ofüderen  abgegeban, 
welche  zum  erstenmale  mit  dieser  Waffe  feuerten. 

2.  fieschiessung  der  oben  erwähnten  Stahlbiechscheiben, 
u.  I.:  a)  anf  700  Tarda  Entfernung  mit  Btahlprojectilen,  welche  einen  metal- 
lenen Mantel  erhielten,  b)  auf  1000  Yards  Distanz  mit  Stahlgeschossen  in 
metallener  Fnhrnn^'Bhfil^ie  nnd  mit  solchen,  welche  mit  einem  Gaa-Check  Und 
einem  P^ilmingsringe  aus  Kupfer  versehen  waren. 

Kesultate:  Anf  beide  Distanzen  gingen  die  tieschosse  durch  das  erste» 
10"%»  dieke  Bleeh,  doch  hatten  aie  nicht  die  hiniaioheiide  Krifl^  nm  aoeh  daa 
dicke  Blech  in  dniebaehlagen. 

Schlussbemerknn g.  Bei  den  vorbeschriebenen  Versuchen  wurde  die 
Mitraillense  öfter  gewissenhaft  untersucht  und  stets  das  exacte  Spiel  aller 
Theile  constatirt.  Während  der  Versuche  brachen  weder  Federn,  noch  Extrac- 
toran  etc.,  daher  auch  kein  Auswechseln  schadhafter  oder  gebrochener  Bestand« 
theile  atettfiuid.   Sc 
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PioMriut  d«r  LnriinA.  *  Wir  «itMliBiai  den  nTSmeti^  mid  dem 

nEngineirkigii  folgende  Details  über  die  Probefahrt  der  kais.  russischen 
Yacht  LiVADlA.  —  Unter  dem  Vorsitze  des  russischen  Admü'alen  Likatschoff 
und  in  Beisein  einer  grossen  Anzahl  russischer  und  fremder  See-Officiere  und 
Schüfbau-Ingeuieare  wurde  Donnerstag  den  7.  October  die  erste  Probefahrt  in 
See  vorgenommen.  Die  Proben  draerfcen  eecliB  Standen,  wihrend  weleher  Zrit 
nnonterbrochen  gefahren  wurde;  die  dabei  erreichte  Geschwindigkeit  war  15 
Knoten  durch  Peilung  und  lfi%  Knoten  durch  Log.  Nachdem  die  contract- 
licb  festgesetzte  Geschwindigkeit  blos  14  Kooien  betrug,  moss  das  enielie 
Beeultat  ein  glänzendes  genannt  werden. 

Samstag  den  9.  Oetober  wnide  die  Probefidirt  fbrtgeoetrt;  diesmal  wnid« 
die  gemeeeeiie  Meile  m  wiederbolten  Helen  abgelaufen  und  swar  mit  folgenden 
Besoltaten: 

«rster  Gang   16  Knoten 

sweiter    n    15*652  n 

dritter     n    16  n 

vierter    «    15*755  n 

fünfter    n    16         n  und 

sechster   n    15"  755  v 

Es  erreichte  demnach  das  Scliitf  im  Mittel  15*86  Knoten  mit  einer  Maschiuen- 
kraft  von  12.383  indicirter  Pfordekraft. 

Wie  oben  erwähnt,  sollte  das  Sebiff  oontnotlich  14  Meilen  ladbn  und 
dies  bei  einem  Deplacement  von  3900  Tonnen  und  10.500  indicirter  Pferde- 
krafi  Die  Maschinen  entwickelten  fast  2000  Pferdekraft  mehr  und  das  Scliiff 
realisirte  fast  zwei  Meiltm  über  die  bedungene  Anzahl.  Wir  finden  leider  das 
Deplacement,  welches  das  Schiff  bei  der  Probefahrt  hatte,  nirgends  angegeben, 
es  steht  jededi  ausser  ZweiM,  dass  das  Sohifl  amb  bei  vergrösserten  Deplik 
oement  nnd  ohne  den  üebendinss  von  2000  Pferdekiaft  die  GeechwindiglDBit 
TOD  14  Knoten  erreicht  hätte. 

Die  Zeit,  welche  das  Schiff  zum  Ablaufen  der  oben  angegebenen  Gänge 
an  der  gemessenen  Meile  benuthigte ,  wurde  au  einem  von  der  englischen 
Admiralität  zor  Verfflgung  gestellten  Chronographen  abgelesen. 

Es  ist  sehr  ni  bedauern,  dass  es  die  Umstinde  nieht  erlaubten,  eine 
Serie  von  Proben  vorzunehmen,  um  den  Widerstand  des  SehiffiM  bei  veisehie- 
denen  Geschwindigkeiten  festzustellen. 

Wie  man  voraussah,  hat  das  mit  voller  Dampfkraft  laufende  Schiff  eine 
grosse  Bugwelle  auijgeworfen;  auch  das  Kielwasser  war  sehr  bewegt. 

Die  Maeehine  arbeitete  Tontflglich;  kein  einziges  der  mit  Parson*s 
Weiasmetall  gefütterten  Lager  ist  warm  gelanfen.  Die  Schraubenpropeller  der 
LiVADiA  sind  ans  Parson's  Manganbronze  c^efertigt;  die  Festigkeit  dieses 
Materiales  erlaubt  es,  dieselben  im  Vergleiche  zu  anderen  Sohiauben  um  ein 
bedeutendes  schwächer  zu  halten. 

Es  wlre  interessant  gewesen  za  eilUiren,  welchen  Einfloss  die  Neigung 
der  Sehranbenwellen  aaf  die  Lage  im  Wasser  des  in  ToUer  PUirt  begiiltaien 
SehilliBs  ansfibte,  d.  b.  wie  viel  dadareh  das  Tordarthsil  «u  dem  Wasser 
gedrängt  wurde.  — 

Hei  dem  nach  der  Probefahrt  abgehaltenen  Festbankette  hielt  M.  Pearce, 
der  Erbauer  der  LivADiA,  eine  längere  Ansprache  an  die  Anwesenden,  in 
wekher  er  bemerkte,  daes  der  Erfolg,  welchen  die  Livadia  aaftnweieen  hat, 
eine  neos  Aera  in  der  Constmctioii  der  Schiflb  sor  Pelge  habsn  wird.  JDer 
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Beisende  begnflge  sich  heatintage  nicht  mehr  mit  einer  Gesehwindigkeil  tob 

10 — 15  Knoteu;  es  sei  daher  die  Aufgabe  der  Ingoniouro.  nicht  Schiffe  zn 
bauen,  die  IG — 18  Knoten,  sondern  solche,  die  20 — 25  Knoten  lanfen.  — 
Durch  die  LlVADlA  sei  das  Problepi,  ein  starkes  und  zugleich  angenehm  zu 
bewohnendes  Schiff  zu  bauen  ,  welches  nebst  grosser  Stabilität  auch  hohe 
Gkechwindigkeit  sn  erreichen  im  Stande  ist,  anf  das  glftnzendste  gelltet  worden. 
Weiters  führte  M.  Pearco  an,  dass  in  den  letzten  «Wölf  Jahren  die  Fort- 
schritte im  Schiffbau  durchaus  nicht  so  bedeutend  wnrpn .  als  sie  es  hätten 
sein  können,  besonders  wenn  man  sie  mit  jenen  vei|;loiclit.  die  sowohl  in  der 
Erzeugung  und  Verarbeitung  des  Stahles  und  anderer  Materiale,  als  auch  in 
den  anderen  Zweigen  der  Technik  in  diesem  Zeitraome  gemacht  wurden.  — 
Trotz  der  7omrtheiIe,  die  man  noch  immer  diesem  Sdiiffe  en^iegenbringti 
wird  es  in  manchoi-  Richtung  als  ein  neuer  Typ  angesehnn  inui  ob  seiner 
Vorzüge  aucli  nacliereahmt  werden,  —  Ferners  meint  Mr.  Pearco.  dass  jene, 
welche  die  Einwendung  vorbringen,  dass  zwischen  dem  Deplacement  und  der 
Maschinenkraft  nicht  das  richtige  TeiMltnis  bestehe,  sich  vor  Augen  halten 
mflssen,  dass  bei  einem  Eriegsschiffe  die  erste  Bedingung  Stftrke  und  Stabilität 
der  Plattform  sei.  während  die  anzuwendonrio  bewegende  Kraft  doch  erst  in 
«weiter  Linie  in  betracht  zn  ziehen  kömmt.  Der  P>au  der  LiVADIA ,  sagt 
Mr.  Pearce,  ist  einer  aus^crgewühnlichen  Kritik  unterzogen  worden.  Fast 
sämmtliche  Schiffbauer  Englands  erklärten  sich  gegen  das  Constructionssystem ; 
einige  gingen  sogar  so  weit,  dass  sie  die  Annahme,  das  Schiff  k9nne  14  Meilen 
machen,  als  eine  Lächerlichkeit  bezeiclmeten.  Die  schärfsten  Kritiken  kamen 
aus  Russland,  und  eines  der  dortiijfMi  Blätter  brachte  die  Sensationsnachricht, 
dass  die  Livadia  bei  der  Probefalirt  7  Meilen  zurückgelegt  habe,  welche 
Nadiricht  auch  in  die  Blätter  anderer  Länder  überging. 

Mr.  Pearce  schliesst  seine  Rede,  indem  er  behauptet,  dass  eingeliiii» 
generes  Schiff  als  die  Livadia  bis  jetzt  noch  nicht  gebaut  wurde,  joA  be* 
glOckwünscht  die  russische  Regierung  und  den  Grossfürsten  Constantin,  dass 
sie  trotz  der  allgemeinen  Gegenvorstellungen  die  Banlegung  desselben  an- 
ordneten, was  selbst  die  englische  Admiralität  nicht  gethan  haben  würde. 

H. 


Heubauten  für  die  englische  Marine.  —  Vor  kurzem  wurden  zu 
Devonport  zwei  neue  Schiffe  für  die  englische  Marine  in  Bau  gelegt.  Dieselben 
werden  die  Kamen  Heroine  und  HyACiNTH  führen  und  gehören  einer  Ter- 
besseiten  MimuB-CIasse  an.  Bei  einer  um  20'  grosseren  Lftnge  und  nm 
2'  grSsseren  Breite  wird  das  Deplacement  um  296  Tons  hfther  sein,  also 
1420  Tons  gegen  1124  Tons  der  Mutine  betrs^en.  Ferner  werlon  die  neuen 
Schiffe  8  statt  (3  Geschütze  führen.  —  Die  Kosten  sind  mit  4r).<>0{)  £  — 
20.000  £  für  Baumateriale,i  25.000  £  für  Arbeiti^kraft  —  veranschlagt. 

nlVMes«.  H. 


Probefahrt  eines  neuen  Torpedobootes  1.  Classe  der  englischen 
Marine.  —  Wie  nTimcH^  vom  23.  September  d.  J.  schreiben,  wurden  Yor 
kurzem  an  der  gemessenen  Meile  zu  Stokes  Bay  Geschwindigkeitsproben  mit 
einem  neuen  Torpedoboote  I.  Classe  Toigenommen.  Dasselbe  ist  in  mancher 
Beiiehnng  tod  jenen  Booten  Torschieden,  die  bis  nun  gebaut  wurden.  Bei  dem 
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gswOhnlichMi  Torpedobootstyp  hat  man  dor  hSberon  Geaehwindiglnit  im  be- 
doatenden  Masse  die  Seetttöhti^it  geopfert  und  dabei  ein  Maximum  an 

Geschwindigkeit  erreicht,  das  doch  nur  bei  der  Probefahrt,  dann  jedoch  unter 
gewöhnlichen  Verhfiltnissen  nie  mehr  zu  erreichen  war.  Die  neuen  Boote 
jedoch  sollen  Seetüchtigkeit  mit  Schnelligkeit  vereinen.  Aus  diesem  Grunde 
wurden  sowohl  Schiffskörper  als  Maschinen  stärker  gehalten  und  sind  die 
Dimensionen  flberbanpt  etwas  grfleaer  als  jene  der  IiiOHlviM^Classe.  Die 
Länge  beträgt  93%  die  Breite  12'  6",  wlbrend  der  Freibord  um  V  höher 
ist  als  joner  der  Torpedoboote  I,  Classe.  —  Der  Tiefgang  beträgt  vorne 
3'  6",  achter  5' 6";  man  erwartet,  dass  Stabilität  des  Körpers  und  Fassungs- 
raum der  KohleudepOts  es  diesem  Boote  möglich  macheu  werden,  längere  Zeit 
nnd  selbst  bei  sebwerem  Wetter  nnabh&ngig  von  dem  Pamersdiiffe  sn  ope- 
riren,  dem  es  etwa  beigegeben  ist. 

Bei  der  Probefahrt  wehte  der  Wind  —  Stärke  4  bis  5  —  in  der  Curs- 
riohtung,  und  der  Seegang  war  ganz  dazu  geeignet,  die  Seetüchtigkeit  des 
Bootes  zu  versuchen.  £s  wuiden  au  der  gemessenen  Meile  sechs  Gänge  ge- 
macht, die  als  Mittel  der  erzielten  Geschwindigkeit- 1$*  6  Knoten  eiSBbeii. 
Dieses  Besnltat  war  nicht  mit  der  höchsten  erreichbaren  AnnU  Ton  Bota- 
tionen  erreicht  worden,  sondern  mit  einer  Maschinenkraft,  welche  die  gleiche 
Geschwindigkeit  eine  beliebig  lange  Zeit  hindtircli  hätte  aufrecht  erhalten 
können.  —  Wenn  das  Steuer  hart  an  Bord  gelegt  wurde,  war  keine  Neigung 
des  Bootes  wahrnehmbar;  die  durch  die  Maschine  verui*sachte  vibrireude  Be- 
wegung blieb  bloss  auf  die  Theile  gana  Tom  nnd  ganx  achter  beschiSnkt. 

H. 


Das  Tanow'seh«  Toip«doboot  der  itaU«iiifleh«n  lUrii«.  ^  Es  ist 

bekannt,  dass  es  der  Finna  Tarrow  &  Co.  an  Poplar,  welche  sich  fräher 

aufsscliliesvilich  mit  dem  Bau  von  Dampfbarkassoii  beschäftigt^ .  ixeluniren  ist. 
Torpedoboote  zu  construiren,  die  sowohl  in  Bezug  auf  die  Formen  und  den 
Verband  des  Körpers  als  auch  in  Hinsicht  des  Betriebsapparates  und  des 
Dampfgenwators  allen  Anforderungen  entspreehen,  welche  man  an  ein  der^ 
artiges  Fahrzeug  stellen  kann. 

Die  ersten  von  der  erwähnten  Firma  gebauten  Torpedoboote  haben  den 
grossen  Nachtheil,  dass  sowohl  die  Torjtedos  als  auch  das  zu  ihrer  Bedienung 
erforderliche  Personale  auf  Deck,  ohne  jeglichen  Schatz  den  feindlichen  Pro- 
jectilen  ansgesetzt  ist. 

Anf  den  neuesten  Torpedo -Laneirbooten  sind  sowohl  die  selbstthitigeD 
Torpedos  als  anch  das  Bcdlenungspersonale  doieh  ein  Halbdeck  geschätzt, 
welches  nicht  nur  das  Aussehen  des  Bootes  verschönert,  sondern  auch  ein 
genügend  grosses  Localo  zur  Hanti»^run^  der  Torpedos  bildet;  das  Lanciren 
derselben  erfolgt  darch  zwei  Ausstussruhre,  welche  sich  0*6  %»  über  dem 
Wasserspiegel  befinden.  Diese  Boote  sind  auch  mit  den  nS/Ü^gfin  Vorrieh- 
tnngen  ▼wsehen,  um  Auslegetorpedos  fBhren  zu  krmnen. 

Da?  von  der  italienischen  Marine  erworbene  Torpedofahmeug  ist  wie  alle 
neueren  Yarrowboote  mit  zwei  Badern  vorsehen i  das  Bugrader  ist  3  Meter 
vom  Vorsteven  installirt. 

Die  Balken,  Spanten,  Ktebohweine,  wasserdichten  Schotte,  die  Ansseii- 
hautbepkttung  und  das  Halbdeck  sind  aas  Bessemerstahl  hergestellt. 
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Die  Hauptdimensionen  dieses  Bnotos  sind :  Länge  zwischen  den  Perpen- 
dikeln 24-38  ;  grüsste  Breite  2  *44  ;  Flächeninhalt  des  eingetaachten 
Theils  des  Hauptspantes  139  Quadratmeter. 

Der  Körper  ist  dnrdi  9  Schotte,  woron  6  wasserdicht,  in  10  Abthei- 
loogeii  getheili 

Die  erste  Abtheilnng  Torne  ist  dsroh  das  sogenaimte  Collisionsschott 
abgeschlossen,  welches  im  Falle  d;is  Fahrzeug  leck  springen  sollte,  das  ITeber- 
fliessen  des  Wassers  zu  den  anderen  Ahtheilungcn  liintanhiilt.  Kino  ebenfalls 
wasserdicht  abzoschliesseude  Oeffuung  führt  vuiu  Deck  aus  m  dieser  AbtheiluDg. 

Die  sweite  AbtheUnng  dient  als  Waeserdepftt  sur  Speisung  des  Dainpf- 
erxeugers;  ein  Rf»lir  führt  TOn  dieser  Abtheiluog  zum  Condensat(>r. 

Die  dritte,  diirrh  ■wasserdichte  Schotte  abgeschlossene  Al  thcilung  dient 
als  Wohnraum  lür  die  Mannschaft.  In  dieser  Abthoilung  betindet  sich  der 
Brunnen  des  Bugruders,  welches  im  Bedarfsfalle  mit  eutsprecheuder  Schrauben- 
▼orrichtoDg  gesenkt  werden  kann. 

Die  vierte  Abtheilung  dient  als  Kaschlnenranm. 

In  der  fünften  Abtheilung  ist  das  Steuerrad  der  beiden  Ruder  0*75  *y 
über  Deck  installirt;  der  Steuermann  ist  durch  ein  StahlscbiM  geschfit/.t, 
welches  mit  entsprechenden  Gucklöchern  versehen  ist.  Diese  Abtbeilung  dient 
ebenlklUi  als  Wohnraum.  In  den  beiden  Schotteo  siud  Glasfenster  angebracht, 
um  in  den  Masehinem-  resp.  Keeselniiu  blicken  so  kOnnen.  Bin  CHocken- 
telegraph  und  die  Handhabe  der  Damp^feife  sind  im  Bereiche  des  Steuernden. 
Der  Telegraph  dient  zur  Uebertragiing  der  Commandos  in  die  Maschine.  Die 
Schotte  dieser  Abtheilung  sind  nicht  wasserdicht  hergestellt,  sondern  mit  Oeff- 
nungen  versehen,  um  mittels  eines  Ventilators  die  Luit  iu  diesem  und  dem 
Haschinenranme  zu  emeoem. 

In  der  seehBten  Abtheilung  befindet  sich  der  DampIkesseL  Dieses  Local 
ist  genügend  gross,  nm  nebst  dein  Dampferzeuger  und  3  Tonnen  in  Säcken 
gestauten  Kohlen  auch  den  Unterkunftsraum  für  das  Maschinenpersonale  auf- 
sunehmen. 

In  die  skiMDto  Abthdlnng  strthnt  die  nr  Erzeugung  des  kOnstlicheii 
Zuges  im  Kftssel  Tom  Ventilator  herbeigeecbaffte  Luft  Von  den  Schotteo 
dieses  Baamea  ist  nur  die  achtere  wasserdicht. 

Die  achte  Abtbeilung  ist  wasserdicht  und  dient  dem  Dampfkessel  als 

Rauchkammer. 

Die  neunte  Abtheilung  ist  als  Unterkunftsraum  f&r  die  Officiere  ent- 
BpredieDd  eingeriehtet. 

Die  zehnte  nnd  letzte  Abtheilung  ist  vollständig  wasserdioht  abgSfoUossen 
und  kann  gleich  der  vordersten,  im  Falle  Iftngere  Eahrten  Torgenommen  werden 
sollen,  als  Kohlendepöt  benützt  werden. 

Öcimmtliche  Abtheilungen  des  Torpedobootes,  mit  Ausnahme  der  au  den 
Bxtremittten  befindlichen ,  haben  auf  Deck  je  eine  linke,  deren  Deckel  sich 
nach  oben  Offnet  und  sowohl  Tom  Innern  der  Locale  als  auch  vom  Deck  ans 
bedient  werden  kann.  Das  Steuermannalocale  nnd  der  Kesselraum  worden  tod 
je  drei  Deckgläsern  erleuchtet. 

Der  Kessel  hat  zwei  elliptische  Schornsteine,  deren  grosse  Achsen  per- 
pendicnUr  lor  IßttschifliMbeno  stehen.  Die  Dispoaitioii  dermlbon  ist  folgende: 
Ans  der  Banchkammer  reicht  an  jeder  Bordseite  ein  oUiptisdier  Cttiitsen  boror, 
dessen  Ende  derartig  abgeschnitten  ist,  dass  es  im  Querschnitte  einen  Kreis 
darstellt;  uf  diese  Stutsen  sind  die  eigentlichen  Schornsteine  aufgesetzt, 
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welche,  da  ihr  unteree  Ende  ebenfalls  einen  kreisförmigen  Querschnitt  besitst^ 
nach  abwftitB  nod  gegen  achter  geneigt  werden  kOnnen. 

Nach  Angabe  des  Coostructcnrs  sollte  diese  Systemisimng  der  Schorn- 
steine den  Zweck  haben,  den  Kaiich  «lern  Auge  des  Feindes  zu  entr.iehen.  nm 
das  Boot  so  lange  als  möglich  unentdeckt  zu  lassen;  es  zeigt  sich  jedoch, 
dass  dies  weder  bei  Tag  nach  bei  Nacht  zutrifft,  da  der  Kaucb  stets  das  Be- 
streben hat,  aafiaateigen. 

Die  HaupIdimensiooeD  der  Torztkglichstai  BaaihaÜe  dieses  Bootes  sind 
folgende: 

Querschnitt  der  Deckbalken   3Ve  X  Vt" 

Spanten  und  lüelschweiue  aus  einfachen  oder  doppelten 


Die  Maschinen  sind  nach  dem  Compoundtyp  mit  Oberflächen-Condensator 
coDstruirt,  die  Cyiinder  verkehrtliegend  und  directwirkeud.  Der  Dampf  tritt, 
nachdem  er  im  Hochdruckcylinder  gewirkt  hat,  durch  zwei  Seitencanäle,  welche 
gewisseimassen  den  Dampfmantel  dieaes  Cylioders  bilden,  in  das  Dampfreservoir. 

Die  Cyiinder  sind  aus  Gusseisen;  jeder  derselben  ist  separat  gegossen« 
Sie  sind  mittelst  Schraubenbolzen  miteinander  verbunden.  Zu  diesem  Zwecke 
besitzt  der  Niederdruckcylinder  einen  zum  Schiebei-apiegel  parallelen  Flansch, 
an  weichem  die  Flanschen  der  Ausströmungsöffnungen  des  kleiueu  Cjiinders 
anliegen.  Der  Schieberspiegel  des  grossen  Cylinders  ist  mit  dem  Cjrlindor 
selbst  ans  einem  Gusse  geformt,  w&hrend  jener  des  kleinen  Cylinders  aas 
Bossemermetall  hergestellt  and  mit  80  Schranben  an  den  Qrlinderkdfper  be- 
festigt ist. 

Die  Schiebenrentile  mit  Doppelöffnungen  sind  aus  Bronze,  jenes  des 
Hochdruekqrlindsis  Ist  mit  einem  von  Mr.  Yarrow  erdachten  Entlaetongs- 
Schieber  forselieB. 

Die  aus  einem  massifon  StOcko  gebildeten  Kolben  sind  ebeofdls  aas 

Onseeisen,  die  Metallpackungen  ans  "Ressemerstahl  hergestellt. 

Die  Kolbenstaugen,  Pleyelstaugon.  die  Kurbelwelle,  die  Schraubenwelle, 
die  Schieberstaugen,  Führungsbogeu,  Excenterstangen,  die  Träger  und  Unter- 
stAtsangsknie  der  Cyiinder  sind  aus  BessemonnetaU,  die  GeradfUintngoii  der 
Kolbenstangen  und  das  Drucklager  ans  Brome,  ebenso  die  Lagerschalen;  doch 
sind  letztere  mit  Wcissmetall  ausgegossen. 

Da  die  Maschine  vor  dem  Kessel  installirt  ist,  so  muss  die  Schrauben- 
welle unter  dem  Kessel  durchgehen.  Die  Welle  arbeitet  iu  einem  aus  '/g- 
zftlligem  Eisenbleche  erzeugten  Bcto,  in  welchem  in  IHstanaon  too  10  tn 
10  Fuss  Klötze  ans  Harthols  eingefügt  sind,  auf  weleho  sidi  die  Sohranben- 
welle  lehnt. 

Die  Schieber  haben  keine  Schmierhähne.  Dieser  Maugel  schadet  den 
Cylindern  und  den  Schiebern,  hauptsächlich  denen  des  Uochdruckcylinders, 
welcbOy  wie  wir  bereits  erwähnt  haben,  aus  Bronze  erzeugt  sind  und  bei  einer 
Ttanpmtor  von  beilftnfig  366*  Mrenheit  arbeiten.  Anderseits  ist  aber  m 
bedenken,  dass  wenn  man  Scbmierhähne  anbringt,  die  Fettsäuren,  welfihe  sidi 
ans  den  Schmiermitteln  bilden,  den  Kesselblechen  schädlich  sind. 

Bei  den  Maschinen  mit  Einspritzcondensatoreu  i.*;t  die  Menge  der  aus 
den  Cylindern  in  den  Condeusutor  und  aus  diesem  iu  den  Kessel  überführten 
Fettsnbstanien  nur  sehr  gering,  da  der  grössere  Theil  dnrsolben  mit  dsni 
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Condenwttoiiswtsser  aasstrSmt.    Bei  Maschinen  mit  Oberf^ächencondeDsatioD 

tritt  der  umgekehrt«  Fall  ein;  es  wird  das  ganze  Coniiensationspraduct  zur 
Speisung  des  Kessels  beaätzt,  daher  auch  recht  viele  Fettstoffe  in  den  Kessel 
mitgeschleppt  werden. 

Mr.  Tarrow  hat  Ton  den  erwähnten  beiden  Uebelndaa  Ueinere  gewfthlt 
und  an  den  Schiebern  keine  Schmierhfthne  angebracht»  dalBr  aber  jeder  Ma- 
schine einen  Resorveschieber  mitgegeben. 

Der  Dampf  strömt  durch  ein  Kohr,  welches  mit  drei  Ventilen  versehen 
ist,  snm  Scbieberkaston  des  Hochdruckcylinders.  Das  erste,  d.  h.  das  Einlass- 
▼enttt  iat  am  K<mA  M;  von  den  beiden  andern  itt  eines  ein  Tellerfantil, 
welches  mittels  eines  Oreiftidee  and  entsprechender  Schraube  gehoben  wird, 
und  dae  andere  ein  Elappenventil.  Das  Einlassventil  wird,  sobald  die  Maschine 
angelassen  werden  soll,  vollständig  geöffnet;  das  Tellerventil  wird  je  nach 
den  Bew^ungen,  die  das  Boot  ausfuhren  soll,  vom  Maschinisten  nach  Bedarf 
bedient;  das  Klappenventil,  welches  stets  offen  bleiben  muss,  darf  nur  dann 
verwendet  werden,  wenn  es  gilt  die  Maschine  plfttslich  in  stoßen,  oder  wenn 
aosscrgewObnlicbe  Fälle  es  erheischen. 

Der  Condensator  ist  cylindrisch  geformt,  hat  gekrümmten  Boden  und 
Deckel  uud  ist  hinter  der  Mfischine  parallel  zur  Längenachse  des  Bootes  auf- 
gestellt. Er  ist  mit  Ausnahme  der  Bobrplatten  aus  Kupfer  eiieugt;  letztere 
sind  ans  Brome  '/i"  hexgeatdU  nnd  mit  StaUbolien  an  dem  Conden- 
satorkasten  befestigt.  Der  aus  dem  Niederdmckcylinder  aosstrAmende  Dampf 
tritt  in  den  Condeusator  ein  und  berührt  die  Aussenseite  der  Rohre.  Das 
Condensationswasser  wird  durch  ein  am  Boden  des  Condonsatorkastens  ange- 
brachtes Bohr  in  den  Kasten  eingelassen;  das  Wasser  circulirt  beim  Eintritt 
dorch  die  eine  BUfte  der  Bohre,  and  beim  Anatritt  dnrcli  dis  andwa.  Man 
erzielt  diese  dofvpelte  Circulation  durch  eine  Scheidewand,  die  den  Conden- 
sationskasten  in  zwei  Tbeile  theilt  und  vom  Boden  desselben  bis  cur  Bohr^ 
platte  reicht;  auf  der  einen  Seite  erfolgt  die  Einstrdmnng  and  anf  der  andern 
die  Ausströmung. 

Die  Circalationqtompe  wird  dnrch  eme  kleine  Compound-Hilfsmaschine 
getrieben,  welche  gleichseitig  die  Laftpumpe  and  swei  Speisepampen  in  Qang 

setzt.  In  der  Nähe  dieser  Hilfsmaschine  ist  ein  Reservoir  aufgestellt,  welches 
für  den  Fall,  als  die  Speisepumpen  nicht  fnnctioniren  sollten,  das  aus  der 
Condensation  des  Dampfes  gebildete  Wasser  aufzunehmen  bestimmt  ist. 

Der  Niederdruckcylinder  hat  kein  eigenes  Anlassventil,  um  die  Maschine 
ansasetaen,  w«nn  der  Kolben  des  Hochdmckcylinders  am  Ende  seines  Hnbes 
steht,  da  sich  im  Condensator  stets  genügend  Vacuam  zum  Betriebe  dieser 
Hilfsmaschine  vorfinden  wird.  Das  Dampfrohr  derselben  ist  mit  einem  Ventile 
versehen,  von  welchem  ein  Rohr  zum  Condensator  läuft;  dieses  Rohr  leistet 
treffliche  Dienste,  da  es,  sobald  die  Maschine  abgestellt  wird,  den  Dampf- 
flberschass  des  Kessels  direct  in  den  Condensator  leitet.  Mr.  Tnrrow  hat 
auch  ein  ansgeieidineteB  System  aar  AbkIkUang  der  Lager  adoptirt,  welches 
darin  besteht,  dass  die  Circulationspumpe  des  Condensatora  nach  jedem  Lager 
nnd  nach  jeder  GeradfQhrung  einen  Wasserstrahl  leitet 

Die  hauptsächlichsten  Dimensionen  der  Maschine  sind : 

Durchmesser  des  Hochdruckcylinders   — '  12  78" 

n        des  Niedeidraekijlinden   —  21% 

Kolbenhub   —  18 

Sehieberlaaf   —  27. 
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Länf,'o  der  Kurbelwellenlager  — '  33'/," 

Durciiuietiäer  der  Kurbelwelle  und  der  ScUraubeawelle   —  4 

L&nge  des  Condensators   7  5V4 

Innerer  Darchmeflser  desselbeii   3  1 

Länge  der  Eühlrobre   6  8 

Durchmesser  der  Kühlrohn   —  Vs 

Anzahl  derselben   587  Stück 

Kühllläcbe  de^  Condensators    640  i^Fass 

Dnrchmeeser  des  Cylinders  dee  YentQRtors  57«" 

Kolbenhub  desselben  ,  ,,,,  3'/, 

Durchmesser  der  Cylinder  der  Hü&mudiiiie   •  5 

Kolbenhub  derselben  8 

Darchmesaer  des  Kolbens  der  Lnf^ninpe  8 

11  9      »     der  Ciroiilaljoiispimipe.  8 

n        der  Kolben  der  Speisepompen  S'/t 

Der  Dampfkessel  dieses  Torpedobootes  wurde  bei  Messrs.  B.  Eick  A  Co. 

in  Bolton  nach  dem  Locomotivtyp  aus  Stahl  gebaut;  die  Feaerbfixdise  isl  ans 
Kupfer,  die  Kesselrohre  ^iind  ans  Golbmetall  hergestellt. 

Ausser  der  gewöhnlichen  Garnitur  hat  der  Kessel  zwei  Injectoren,  deren 
einer  dazu  dieut,  das  Feuer  rasch  zu  löschen,  im  Falle  der  Kessel  beschädi^^ 
werden,  oder  der  Wasserstand  pldldich  sinken  soUte,  wfthreod  der  andef« 
rar  Speisung  des  Kessels  mit  Seewasser  bestimmt  Ist. 

Die  Hanptdimensionen  des  Kessels  sind; 

Rostflächc  ;   18-6  O* 

Gesammt'Hoizfläche   709*3 

Anzahl  der  Feuerrohre   176  Stück 

Innerer  Durchmesser  der  Feuerrohre   IV4" 

Xinge  der  Feoerrohre   8'  3V4 

Dicke  der  Iinllenblcche  •   % 

II     n   Fenerbüch.senbleche  ans  Kupfor  

jf      »   Kohrplatton   '/^ 

Der  Schraubeopropeller  ist  aus  Bessemerstahl,  zweiflügelig  mit  cou- 
stanter  Steigung  Ton  6'.  Der  Dorchmesser  desselben  ist  4'  4",  die  FIfiche 
der  beiden  Flfigel  6800'. 

JPttAefähfisrttuUate.  Die  Probefahrten  wurden  in  der  Themse  längs  der 
gemessenen  Meile  vorgenommen;  es  worden  6  Gftnge  gemacht,  davon  3  mit 

und  3  gegen  den  Strom. 
Die  Tauchung  des  Bootes  wälurend  der  Probefahrt  war:   achter  2'  97," 
vorne  2'  4", 

die  FUehe  des  eingetanchten  Theiles  des  BEanptspantes, 

der  erwähntsn  Tanchong  entsprechend  lÖ^* 

Dei)lacemcnf   25*50  engl.  Tonnen, 

Dampfdruck  im  Kessel  120  Pfd., 

II        im  Damfreservoir   20  n 

Ansahl  der  Umdrehungen  der  Sctoobe  per  Minute   520 

n      n  ff        des  Yentüstors  1000 

ff      n         n        der  Pompen   340 

Indicirte  Pferdekraft   420 

Kohienverbrauch  pro  btuude  der  obigen  Pferdekraft  entspreche^d  1412  Pfd. 
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Tomparatnr  im  Maschinenraum   80°  F. 

T>  n    Kesselraum  ,   85"  F. 

Mittlere  Geschwindigkeit  der  sechs  Gänge   21 '3  Knoten. 

(Auü  nBimta  mariiUmau).  p. 


Die  Comtraetioii  der  P«lf«rkammeni  an  Bord  der  englisolieB  Kliagf  • 
schiffe.  —  Die  Palvorkammem  sind  mit  ihreu  zn^.  höri^en  Vorkammern  (Ans- 
gaberanmen)  und  Laternenkammern  als  abgeüchlosseue  wasserdichte  Abthei- 
lungen aas  ^/^zöUigQü  Eisenx^latten  hei-zustellen,  an  der  Innenseite  mit  Winkel- 
oder Z-EiBen  abzusteifen  nnd  alleiorte  mit  einer  doppUten  Holzbeplankang  sa 
versehen.  Z-£isen  sind  an  jenen  Stellen  in  Anwendung  zu  bringen,  an  denen 
Winkeleisen  nicht  angebracht  werden  kdnnen.  Die  Winkel-  und  Z-Eiaen  aind 
directe  an  die  Hüllenplatten  zu  nieten. 

Für  die  Innenbekleidung  ist  stets  Teakholz  zu  verwenden,  da  es  der 
Iftnloia  weniger  ausgeseiat  iat,  all  andere  Holigattongen.  Die  erate  Holzlage 
iat  an  der  Decke  ond  den  Seiienw&nden  IV,"«  am  Boden  2"  dick;  die  zweite 
Lage  an  der  Decke  und  an  den  Seiten  und  am  Boden  1"  stark.  In  be- 
sonderen Fällen,  bei  denen  es  sich  nm  bedeutend  grössere  Festigkeit  handelt^ 
ist  die  erste  Lage  3V,",  die  zweite  ^4'^  stark  zu  halten. 

Die  Holsbeplanknng  ist  wie  folgt  an  der  eisernen  Halle  angebraeht.  An 
den  Winkelelaen  aind  mittelst  Schranbenbolien  hOlxeme  Stftnder  befestigt» 
welche  die  Winkeleisenschenkcl  um  ein  geringes  flberragen  müssen ;  die  erste 
Holzlage  ist  an  diese  Ständer  mittels  eiserner,  die  zweite  Lage  an  die  erste 
mittels  kupferner  Spiker  befestigt.  Die  Uolzbekleidnng  ist  stets  horizontal  zu 
legen,  die  erste  Lage  mit  Nuth  und  eingelegter  eiserner  Feder  von  1  X  Vs" 
an  verbinden,  die  aweite  Lage,  welche  die  Nahten  der  ersten  deckt,  krawelarUg 
ansinfähren. 

Der  Boden  der  unteren  Vorkammer*)  (Ausgaberaum)  liegt  etwas  höher 
als  der  Boden  der  Pulvorkammer,  und  wird  von  hölzerneu  Stützen  getragen. 
Ein  Schott  reicht  vom  Boden  der  Vorkammer  bis  zur  Decke  der  Pulver- 
kaaimer;  dasselbe  ist  ans  SV^zöUigen  Terlical  angebrachten  Teakholaplanken 
gebildet  nnd  mit  Nnth  und  dagnlegter  eiserner  Feder  verbunden.  An  jeder 
Seite  dieses  Schottes  befindet  sich  eine  '/^zöllige  Teakholzbekleidung. 

Zur  Communication  zwischen  der  Pulverkammer  und  der  Vorkammer 
dient  eine  Thüre  und  mehrere  Ausgabe! ukeu.  Die  Thüre  ist  aus  3"  Teak- 
planken  gebildet  und  derart  in  Charnieren  beweglich,  dass  sie  sich  gegen  die 
Vorkammer  Offaet;  an  der  Innenseite  der  Polverkammer  ist  sie  mit  Knpfer 
bekleidet.  Sind  anif  einem  Schiffe  zwei  Thflren  angebracht,  von  denen  sich  die 
eine  nach  aussen  nnd  die  andere  nach  innen  Offiaet,  so  entfiUlt  die  Knpfer- 
bekleidung. 

Aasgabe-  und  Auflangerluken  haben  stete  einen  Durchmesser  glmch  an 
nnd  einhslbmal  jenem  des  grössten  der  an  Bord  befindlichen  Gesehfitzkdiber.  Die 
Auägabelnkon  in  dem  Abtheilungsschott  nnd  der  Thüre  zwischen  der  Pulv  or-  und 
Vorkammer  sind  mit  SiOUigen  ipappen  ans  mit  Knpfur  bekleidetem  Teakhols, 


*)  Auf  den  englischen  Schiffen  ist  eine  untere  und  eine  obere  Vorkammer  vor- 
handen; davon  befindet  sich  nor  die  natere  ionerhalb  der  wamerdiehtni  Filter* 
kammerhttUe» 
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die  Aofliiog«rlnke&  in  der  oberen  Yorloininier  nnd  in  den  Decken  mit  Metall- 

deckein  verschon.  Die  Klappen  bewegen  sich  in  Charnieren,  die  an  der  Ober^ 
Beite  der  Klappen  befestigt  sind,  und  worden  mittels  Vt»rreibern  an  der  Innen- 
seite der  Pulverkammer  geschlossen.  Die  Dock*!  der  Auf  langer!  aken  werden 
mittels  Bügeln  und  Spannschi'aubeu  von  unten  aus  befestigt. 

Die  FolTerkammerlokendeekel  sind  in  Benig  anf  Festigkeit  nnd  Fianer- 
Widerstandsfähigkeit  gleich  der  PnlTerkammerdecke  henostellen  und  innen  and 
aussen  mit  Knpfer  zu  bekleiden;  es  muss  besonderes  Augenmerk  darauf  ge- 
richtet werden,  dass  die  Pulverkammerluke  nicht  über  der  Thüre,  die  von 
der  Vorkammer  zur  Pulverkammer  fahrt,  hergestellt  wird. 

Die  Pulverkammer  wird  tob  dnem  eigenen  Ventilator  oder  einer  Lnft- 
pompe  ventilirt.  Aaf  Schiffen,  welche  Ventilatoren  aneh  Ar  andere  Binme 
besitzen,  werdon  die  Pulverkammern  von  ersteren  mit  frischer  Luft  versehen. 
Die  VentilatioDsröhren  sind  auf  die  gewöhnliche  Art  mittels  Stutzen  und 
Flanschen  an  der  Pulverkammorhulle  uud  der  Innen-  resp.  Bodenbekleidung 
befestigt ;  an  der  Ausmündung  der  Böbren  befinden  sich  kupferne  Seiher  oder 
dnrchlftcherto  Platten. 

Die  fiinle  Lnft  wird  durch  Ruliron,  die  von  der  Decke  der  Polverkammer 
ausgehen,  nach  aussenbords  geführt;  die  Ausmöndung  dieser  Röhren  mnss  über 
der  Wasserlinie  liegen  und  mit  einer  llaubo  vorsehen  werden.  Die  Rohrlei- 
tung ist  stets  mit  einem  die  Elektricitat  nicht  leitenden  Körper  za  unter- 
brechen. Ilm  xn  verhindern,  dass  eventuell  Fener  durch  die  Bohren  sur  Pulver- 
kammer gelange,  sind  nahe  der  Pnlverkammerdecke  ein  oder  swei  Diaphragmen 
aus  feiner  Metallgaze  in  den  Röhren  einzuschalten. 

Sobald  Leute  in  der  Pulverkammer  beschäftigt  sind,  muss  die  Loft* 
pumpe  oder  der  Ventilator  in  Gang  gesetzt  werden. 

Die  Vorrichtung  zum  Untorwassersetzen  der  Pulverkammer  besteht  aus 
einem  Seehahn  nnd  dem  sngeh9rigen  Bohre,  dasselbe  mttndet  an  derDecke 
der  Pulverkammer.  An  der  Ausmtkndung  dieses  Rohres  ist  ausser  einem 
küpfernen  Seiher  keine  Stoppvorrichtnng  angebracht.  Zum  Auswässern  der 
Pulverkammer  dienen  Ablassventile,  doch  sind  solche  nicht  auf  jodoni  Schiffe 
angebracht;  in  letzterem  Falle  werden  die  Pulverkammern  mittels  der  Dowutun'ä 
oder  Go88age*s  Pumpen  entleert. 

Der  Boden  der  Vorkammer  ist  mit  Walzbld  sn  ftttom.  Diese  Ffittemng 
mnss  auch  an  den  Seiton  u.  z.  bis  zu  3"  Höhe  ausgeführt  werden.  Von  der 
Commandobrücke  nnd  der  Batterie  sind  Sprachrohre  in  die  Vorkammer  lu 
führen. 

Die  Pnlverkiston  sind  entweder  in  lang-  oder  querschiflfslaufenden  Eeiben 
geordnet  Die  Kisten  ans  gewelltem  Eisenblech  werden  vier  Lagen  hoch  eine 
(Iber  der  anderen  gestaut,  die  Oeffnung  der  Kisten  mnss  gegen  aussen  gekehrt 
sein.  Holzblöcke  werden  in  den  Ecken  eingefügt,  wenn  eine  ganze  Kiste  nicht 
mehr  Platz  findet.  Fm  das  üeberschicssen  der  Kisten  bei  Scoi^aug  zu  ver- 
hindern, sind  Holzstützen  angebracht,  die  in  eigenen  Sockeln  am  Boden  und 
an  der  Decke  ruhen;  diese  Stfttaen  mflseen  derart  installirt  werden,'  dais  sie 
das  Oeflhen  und  Bclüleesen  der  Pnlverkiston  nicht  hindern.  D. 

(Ana:  A  stries  of  sucsMmw  omä  amwers  on  ihe  ommuniHon  Inslrueiht^. 

Pofiamouffh  1680), 
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▼•fteiffengiTersiiolie  süt  dMa  ToipedobooUkaMel.  (Hiwu  die 

Kg.  1,  2  und  3  auf  Tafel  XXTX.)  Der  im  rKnfjineeringu.  vom  24.  Sep- 
tember d.  J.  enthaltenen  eingehenden  Beschrtibiuig  einer  Thornycruft'schon 
Maschine  für  ein  Torpedoboot  erster  Grösse  eutuehmeu  wir  die  im  nachfol- 
genden angeführten  iuterosaaDton  Beaoltifce  der  VerdampfiingsTeraocbe,  welche 
▼on  der  engliscbeD  Admiialitftt  im  April  1.  J.  mit  einem  Kessel  dieser  Boote 
vorgenommeD  worden. 

BesehreibQDg  des  Versnchskessels. 

Der  nach  dem  Locomotivsystem  erbaute,  den  Tenashsii' nntsrworfene 
Kessel  besitit  eine  Hfllle  ans  weichem  Bessemer-Stahlblech,  während  die  elgent- 

liehe  Feuerbüchse  und  die  Höhren  ans  Lowemooreisen  hergestellt  .sind.  Der  Steh- 
kessel, welcher  die  FeuerbOchse  umschliesst,  ist  nach  dem  Belpairo'schen  Muster 
constrairt.  Die  Docke  demselben  ist  mit  der  Feuerbüchseudecke  durch  ein- 
geschraubte Stehbolzeu,  die  aui^seu  umgeuietet  sind,  verankert.  Die  beiden 
Seitenw&nde  des  Stehkessels  sind  untereinander,  und  die  Frontwand  mit  der 
in  der  Banchkammer  liegenden  Bohrwaud  durch  Anker  verbunden,  welche  mittels 
Mattern  angespannt  werden,  die  an  den  bezüglichen  Wänden  angebracht  sind 
und  auf  Unterlagsscheibeu  drücken;  überdies  sind  die  oberen  finden  der 
Frontwand  auch  am  cylindrischen  Kesseltheile  durch  einige  Anker  gehalten. 
Der  Kessel  enUillt  204  Fenerröhren  -Ton  IV4"  engl.  Äusserem  Durchmesser. 
Die  totale  Heizfiftche  desselben  betrigt  618  □'  engl. ,  wovon  57  Q'  auf  die 
Feuerbüchse  und  561  auf  die  Fenerröhren  entfallen;  dabei  ist  let/.tere  Heiz- 
fläche auf  der  äusseren  Seite  der  Feuerröhren  gemessen.  Die  totale  Uostfläche 
dieses  Kessels  beträgt  18  *9  Q'.  Die  li(^tstäbe  reichen  jedoch  nicht  über  die 
ganse  Länge  der  Fenerbflchse,  da  in  kursem  Abstände  von  der  Bohrplatte  der 
Fenerbflchse  eine  aus  feuerfestem  Manerwerk  aniissfllhrte  Fenerbrfleke  der  Quere 
nach  gelegt  ist,  in  welcher  die  Bnden  der  Boststftbe,  welche  eine  Hakenform 
besitzen,  auf  einem  Träger  aufruhen,  während  die  der  HeizthQre  zugekehrten 
Enden  dieser  Stäbe  keilförmig  sind  und  derart  auf  dorn  dort  angeordneten 
Bostträger  aufliegen,  dass  bio  sich  bei  der  eintretenden  Erwärmung  frei  gegen 
die  Heizthtlre  hin  ausdehnen  können.  Der  Zngqnerschnitt  in  den  Feuerröhren 
beträgt,  wenn  man  die  durch  die  eingetriebenen  Ringe  entstehende  Verengung 
vernachlässigt,  2'7(n',  d.i.  also  nahezu  15  %  dor  totalen  Kistfläche,  wäh- 
rend das  Verhältnis  der  Bostfläche  zur  Heizfläche  rund  Vae  gleichkommt. 

rVorgang  bei  den  Yersnchen. 

Die  bei  den  Versuchen  augewendete  Nixon'sche  Kohle  wurde  vor  ihrer 
Einbringung  in  die  Depöts  bei  jedem  Versuche  abgewogen  und  nach  Ablauf 
desselben  genau  der  verbliebene  Kohlenrest  ermittelt.  Der  Rtt.-t  wurde  zwar 
nicht  vor  Beginn  jedes  einzelnen  Versuches  geklart,  dafür  aber  der  Zustand 
des  Feuere  beobachtet  und  sowohl  hierflber,  als  in  jenen  FiUen,  wenn  das 
Fener  am  Ende  eines  Ganges  nicht  von  gleicher  Intenritftt  beftmden  wurde, 
wie  am  Anfange  desselben,  genaue  Vormerkung  gepflogen,  wobei  dem  entstan- 
denen Cnterschiede  durch  Schätzung  der  herabgebranuten  Kohlenmenge  Rech- 
nung getragen  wurde.  Die  Experimentatoren  coustatirteu ,  dass,  zufolge  der 
bekannten  Lage  des  Bostes,  durch  Beobachtung  des  jeweiligen  Abstandes  der 
Oberfläche  der  Brennmaierialsehichte  von  der  Oberkante  der  Fenerbrfleke  der 
Zustand  des  Feuers  sehr  genau  geschätzt  werden  konnte.  Die  Höhe  der  Bruin- 
materialschichte  wurde  bei  den  eintelnen  Versndien  den  dabei  angewendeten 
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Windpieamiigen  aogepasst  nnd  m  erfiDlgte  di«  BoachiBlmng  immer  dmeh  di^ 
selben  ansgewählten  besten  Heiser. 

Das  Speisewasser  wnrde  vormittelst  einer  auf  dem  Decke  des  Bootes 
anfgestellten,  202  Gallonen  haltenden  Ki.ste  ^'emessen ,  vnn  welcher  ein  durch 
einen  Hahn  absperrbares  Hohr  zu  einer  zweiten  Wasserkiäte  führte,  in  welche 
das  gemessene  Wasser  eingelassen  werden  konnte;  ans  der  letzteren  Kiste 
entnahmen  die  Speisepumpen  den  Bedarf  für  den  Kessel.  Selbstverständlich 
wurde  der  im  Verbindungsrohre  der  genannten  Wasserkisten  sitzende  Hahn 
fallweise  abgeschlossen ,  wenn  die  geaichte  Wasserkiste  eine  Neiifülluug  uöthig 
hatte.  Die  Höhe  des  Kessel wassers  wurde  beim  Beginn  eines  jeden  Versuches 
eonstatirtp  so  dass  die  bis  zun  Sdihüse  der  Tenaelie  eistratonden  Biffereoaen 
im  Wasserstande  ermittelt  werden  konnten. 

Um  den  bei  den  Versnehen  gebildeten  Dampf  fliegen  lassen  m  können, 
wurde  am  FfiUkqife  des  Kessels  ein  bis  über  Bord  reichondes  Bohr  angebracht^ 

in  welchem  ein  Ventil  eingeschaltet  war,  durch  das  der  Änsfluss  des  Dampfes 
geregelt  werden  konnte.  Das  Manometer  wurde  in  der  Nähe  dieses  Regulir- 
ventiles  über  Deck  angeordnet ,  so  dass  ein  das  letztere  bedienender  Mann  die 
im  Eesssl  heriaoliende  Spannung  leicbt  oonstant  u  erhalten  in  der  Lage  war, 
Aach  enthielt  das  Dampfabblaserohr  eineTerriditnng  »urMeflaong  des  Fenchtig* 
keitsgradea  das  absiebenden  Dampfes. 

Die  Wind^esani^  im  Heizranme  wurde  dnroh  den  beim  Ventilator  an- 
gestellten Wärter,  welcher  auch  die  Wassermanometer  vor  sich  hatte,  durch 
entsprechende  continuirliche  Aenderung  der  Geschwindigkeit  des  Ventilators  bei 
jedem  Versuche  gleichfalls  constant  gehalten.  Derlei  die  Wiudpressung  anzei- 
gende Wasseimaiiemsler  waren  nieht  nnr  im  Heisraame,  sondern  aneh  im 
Aschenfalle,  in  der  Feuerbfichse  und  im  Kamin  angeordnet;  das  im  letztge- 
nannten Baume  angebrachte  Manometer  exgab,  dasa  dort  fast  gar  kein  Ueber- 
dmck  herrschte. 

lieber  der  obersten  Reihe  der  Fenerröhren  wurden  in  der  Eauchkammer 
Pyrometer  befestigt,  welche  so  lang  waren,  dass  sie  noch  über  die  untere 
Kaminmündung  reichten.  Die  Genauigkeit  dieser  Pyrometer  wurde  vor  uod 
nach  den  Yersnehen  dnreh  nnf  den  Sdimelsponkt  des  Antimons  erhitrtee  Blei 
controlirt  und  die  kleinsten  aogeieigtcn  Unterschiede  vorgemerltt;  sie  erwiesen 
sich  jedoch  bei  der  ganxen  I^ner  der  Versuche  als  vollkommen  genan  und 
empfindlich. 

Besnitate  der  Versnche. 

Die  Versuche  —  vier  an  der  Zahl  —  wurden  für  verschiedene  im  Heiz- 
raume  herrschende  Windpressungeu  vorgenommen,  und  zwar  entsprachen  die- 
selben der  Reihe  nach  den  Pressungen  von  S,  S,  4  und  mf^  Wasssr- 
siuleohOhe.  Die  Vennehsdaten  sind  in  der  nachfblgeoden  Tabelle  ttieraichtlieh 
susammeosiateUt. 
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BesnlUt«  d«r  mit  «iBtin  Torpedobootskessel 

YerdampfangsTerivelie. 


Yurgenommeneu 


BeMichnm  d«r  Vemiohe. 
Dm« 


mang  om 
dmiuMB 


Windpresanaf^en  in  engL  Zoll 
WasserBialenliAhe! 

Im  Ueizraiune  

,  Aechenfalle  

In  der  Feuerböclise  

Entsprechende  Urodrehaagnahl  dee  Ven- 
UUbon  par  Mimito  

Temparfttvraa 

(in  Ondm  Falmnhiit): 

Auf  Deck   

Im  Heiiraome  

n  Kamin  

Dos  Speisewassere  

Danii>fspannung  in  Pfund  proQ" 

HöhederBrennmaterialschicht« 
auf  dem  Roak«: 

Nahe  der  Heizth&re   

An  der  Feuerbrücke  

Kohlenverbranch  inangLPfand: 

Pro  Stande  

Staadlich  pro  Roatfliahe  

m      «  Q  Haiiflieha  

Wirkliah  Tardampfte  Wasser- 
menga  in  engl  Pfand: 

Pro  Stande   

Stllndlidi  pro  □'  E<  stflächa  

«  Heizfläche  

Durch  1  Pfund  Kohle  

Entsprechende  Wassermengen, 
walehabai  einer Tanparatnr  des 

Speise  Wassers  von  100'  F.  in  Dampf 
von  81S*  F.  verwandelt  worden 
wftreB,  in  engL  Pfond: 

Pro  Stunde  

Stündlich  pro  □'  Koatfläcbe  

n       »   rr  Heizfläche  

Doieh  1  PAndKoUe  


A 


r 
i* 

V 
576 


47 
85« 


46-6 

76-0 
1073-6 
53-6 

117 


37/ 
9- 


986 
48-94 

1-5 


6686 
845 

10-67 
7-06 


7046 
372-6 
11-4 
7*61 


B 

»  Im 

c 

89- 

D 

Ik  flSi 

8" 

1»87* 
666 

4" 

8- 28« 
8*0* 

818 

6- 

5*95" 
4*88« 

986 

67-75 

85-3 
11920 
67-6 

117 

49-6 
780 
1260-0 
64-5 

116 

680 
82  6 
1444*0 
66*0 

116 

14- 
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6S1  4 
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617  1 
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Um  dnige  d«r  bei  dioBMi  Yanaehtn  gewomieiwii  Basnltate  klarer  dir- 
SDlegen,  wnrden  selbe  in  den  Fig.  1,  2  nnd  3  der  Tafel  XXIX  graphiaeh 
dargestellt,  und  erübrigt  nur,  dieaen  OiagianuiiMi  einen  konen  Commentar 

aaznschliesäen. 

Fig.  1  zeigt  klar  den  £influ88  der  Wiadpressuog  auf  die  pro  Quadrat- 
ft»a  der  Rostfläche  ferbnante  Kohlenmenge.  Hiebei  aoU  emUmt  werdan, 
daaa,  wie  aoa  obiger  TUielle  nilier  eiBiehtlidi  ist,  in  allen  vier  Fillen  eine 
PreBaangaabDahme  swiachen  dem  Heiiraiuiie  and  dem  Aacbenfalla  eintrat»  welehe 
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ungefähr  7,"  —  '''//'Wassersäulenhöhe  entsprach;  du  jedoch  nur  die  im  Aschen- 
falle herrschenden  Pressungen  als  für  die  Intensität  der  Feuerung  massgebend 
angesehen  werden  können,  wurden  die  den  einzelnen  Versucheu  entsprechen- 
deo  letstgraannten  Preasnngeii  in  der  Fig.  1  ils  Abicisflai  aiil|g(elngen ;  die 
Ordiluiten  Ä,B,OtD  geben  diejenigen  tngeliörigen  KoUenmeageii  n,  welche 
stfindlich  pro  Quadratfuss  der  Rostflftcbo  verbrannt  ^nirden.  Die  in  der  Rgar 
ersichtlich  gemachte  puuktirto  Linie  triht  dii?  bei  (Ion  oinzolnon  Pressungen 
angewendeten  mitth^ren  Dicken  der  Breuumaterialschichte  an ,  welche  ohne 
Zweifel  die  Resultate  beeinflussteu,  und  zwar  zeigen  hier  die  bis  zur  punk- 
tirten  Linie  reichenden  Ordinalen  C,  D  je  das  arithmetische  Mittel 

zwischen  den  nahe  an  der  Heizthfire  und  den  an  der  Feuorbi  ücke  ermittelten 
Schichtendicken,  welche  —  nebenbei  bemerkt  —  in  den  £!&llen  ß  and  J) 
einander  gloich  waren. 

Der  £influs8  der  mittleren  Uuho  der  Brennmaterialschichte  wird  aber 
noch  besser  ans  der  Fig.  3  erkenntlidi,  in  welcher  die  Ordinaten,  welche  la 
den  einselnen  mit  „Heizraum",  „Asehenfall'*  and  „Feuerbüchse''  bezeichneten 
Ciirven  reichen,  je  die  Windpressungen  bezeichnen.  Es  ist  nämlich  hier  be- 
merkbar, dass  der  Fnterschied  in  der  Win  lpressnng  zwischen  dem  Heizraume  und 
dem  Ascheufalle  beim  Versuche  B  im  Vergleiche  zu  jenem  A  grösser  ausfiel, 
als  der  analoge  Unterschied  zwischen  den  Versuchen  C  and  Z>,  welcher 
kamn  merkbar  aoffbritt.  Die  Abstftnde  zwischen  den  mit  „Aschenfidl''  mid  mit 
„Feuerbüchse"  bezeichneten  Curven  zeigton  am  deutlichsten,  in  welcher  Weise 
die  bei  den  Versuchen  B  und  D  gewählte  hohe  Brennmaterialschichte  einen 
Pressungsverlust  im  Gefolge  hatte.  Diesen  Versuchen  nach  zu  schliessen, 
scheint  der  PreBsungsveilust  zwischen  dem  Aschenfalle  und  der  Feuerb&cbse 
mehr  von  der  Dicke  der  angewendeten  Brennmsterialschichte  abhingig  sn  seio, 
als  von  der  zur  Eneichnng  einer  pro  Qaadratfuss  der  Bostfläche  grösseren 
verbrannten  Kohlenmenge  herrschenden  gesteigerten  Zngsintensität.  Es  erhellt 
hieraus,  dass  die  zur  Erreichung  grösserer  verbrannter  Kohlenniengen  an- 
gewendeten höheren  Pressungen  hauptsächlich  doshalb  nöthig  sind,  um  den 
in  den  SiedeiOhren  darcb  die  Vermehrung  der  Verbrennungsprodocte  gestei- 
gerten Reibnogswidentand  sn  überwinden,  und  dass  bei  entsprechender  Ver- 
grOsserong  des  freien  Zogqnerschnittes  der  FenerrOhren  die  grösseren  Kohlen- 
mengen  auch  mit  geringeren  Windpressungen  verbrannt  werden  könnten. 

In  der  Fig.  3  ist  graphisch  dargestellt,  in  weicher  Weise  die  Ver- 
dampf ungsfahigkeit  von  einem  Pfand  Kohle  durch  die  bei  den  gesteigerten 
Windpressnngen  eintretende  Foreinmg  der  Heisflftche  abnimmt.  In  dieser  Figur 
wurde  den  Ordinaten  A,  B,  C,  T>  noch  jene  T  beigefügt,  die  ersichtlich  macht, 
welche  Verdampfung  pro  Quadratfuss  der  Heizfläche  mit  der  gleichen  Kohle 
im  stationären  Versuchskessol  zu  Portsmouth  erreicht  wurde.  In  letzterem 
wurden  nur  2ö'65  Pfund  Kohle  pro  Quadratfuss  der  Bostfläche,  beziehungs* 
weise  0*943  Pflind  Eohle  pro  ()aadratlhss  der  Heisflftche  stündlich  Terbrannt 
und  wurden  dabei  durch  ein  Pfiind  Nixonkohle  9*69  Pfand  Wasser  von 
100"  F.  in  Dampf  von  212"  F.  verwandelt;  allerdings  betrug  die  Temperatur 
im  Kamin  in  diesem  Falle  nur  700"  F.  —  Während  jedoch  im  stationären 
Kessel  zu  Portsmonth  stündlich  nur  etwas  über  0  Pfund  Wasser  pro  i^uadrat- 
foss  Heizfläche  verdampft  wurden,  lieferte  der  Torpedobootskesssl  bei  ge- 
sMgertsn  Windpressnngen  immer  mehr  Dampf,  md  erreichte  man  im  lUle  D 
eine  stflndliche  Verdampfung  von  17*54  Pfund  Wasser  pro  Qoadratfass  der 
HeiaflAcbe,  nnd  zwar  wurde  in  diesem  Fkile  aus  dem  Spetsewasser  Yoa  56*  F. 
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Dampf  von  115  Pfund  Druck  gebildet.  —  Die  gezogene  und  die  punktirte 
Curve  der  Fig.  3  machen  genügend  ersichtlich,  wie  die  Verdamptuugsfähig- 
keit  «ioM  PAindes  Koble  abnahm,  wfthrand  gl«iehz^tig  die  yerdampfimgs- 

fähigkeit  der  Heizfläche  gesteigert  wurde;  doch  zeigt  die  Figur  genau,  daes 

das  Fallen  der  crsteren  Curve  nicht  so  rapid  stattfindet,  wie  das  Steigen  der 
letzteren .  was  nur  als  eine  Folge  des  ümstandes  angesehen  werden  kann, 
das8  beim  Forciien  eine  höhere  Temperatur  in  der  Feuer büchse  auftrat. 

Folgerungen  ans  den  Yersnchen. 

Die  von  dem  Versuchskessel  betriebene  Torpedobootsmaschino  lieferte  bei 
voller  Leistung  469  indicirte  Pferdekraft,  es  entsprachen  somit  je  1  '32  Quadrat- 
fuss  der  Heizfläche  einer  indicirten  Pferdekraft.  Ferner  brauchte  derselbe  Kessel 
bii  einer  Leistnng  (im  Bebarrungszustande)  von  840  indicirfeer  Pferdekraft  pro 
Stonde  nnd  PfiBrdekraft  8*92  Pfnnd  EoUen.  Die  in  letiterem  Falle  stflndlich 
verbrannt?  totale  Kohlenmenge  war  also  840  X  3  92  =  1332-8  Pfund,  was 
80  ziemlich  zwischen  den  Verdampfungsversuchen  B  und  C  in  der  Mitte  liegt. 
Nimmt  man  also  für  den  Beharrungszustand  an,  dass  bei  selbem  (als  Mittel 
von  den  FäUen  B  und  C)  rund  6*5  Pfund  Wasser  (der  gewöhnlichen  Tem- 
peratur des  Wassers  der  Warmwassereisterne)  in  Dampf  ▼erwandelt  wurde,  so 
ergibt  dies  3*92  X  6' ^  =  25*48  Pfand  stündliche  Wasserverdampfung  pro  in- 
dicirte Pferdekraft ,  in  welchem  Dampfverbrauche  aber  auch  schon  jener  für 
die  Ventilatorantriebmaschine  und  für  die  Dampfmaschine  der  Kfi  hl  wasser- 
pumpe des  Condensators  mitinbegriffen  {erscheint.  £s  ist  übrigens  mehr  als 
wabrschtinlieb,  dass  dio  bei  der  Fahrt  im  Bebarrungssustande  in  See  erbal- 
tenen  Terdampfongsresnltats  nicbt  so  günstig  waren ,  wie  jene  bei  den  im 
Hafen  vorgenommenen  Versuchen  A.  B,  C,  /),  und  demnach  muthmasslich 
sich  der  thatsächliche  Wasserverbrauch  pro  ind.  Pferdekraft  und  Stunde  noch 
niedriger  als  25*48  Pfund  herausstellen  wird,  was  jedenfalls  für  die  auf  Tor- 
pedobooten herrschenden  Verhältnisse,  wie  für  die  an  solebe  Fahrzeuge  ge- 
stellten, gans  exceptioneHen  Bedingungen,  als  ein  glänzendes  Gesammtresnltat 
hingestellt  werden  kann. 

Wir  möchten  den  Resultaten  der  vorbeschriebenen  and  commentirten 
Vorsuche  noch  beifügen,  dass  aus  denselben  keineswegs  gefolgert  werden  kann, 
dass  die  Anwendung  von  hohen  Windpressungen,  und  namentlich  von  grösseren 
Pressungen  ds  4  Zoll  engl.  WassersiulenhObe,  mit  Beruhigung  als  fSr  den 
forcirten  Betrieb  der  Torpedoboote  passend  angesehen  werden  darf;  denn  die 
höheren  Windpressungen  haben  höhere  Temperaturen  in  der  Feuerbüchse  im 
Gefolge,  und  sind  deshalb  die  Enden  der  Feuerröhien .  welche  in  der  Feuer- 
büchse liegen,  trotz  der  auf  diesen  Booten  nuumohr  gebräuchlichen  sich  selbst- 
th&tig  scUieMeiideo  Heisthfiren  (nach  Tarrow*8cbem  Muster),  bei  jedesmaligem, 
behufr  Yomahme  der  Beschickung  des  Feuers  notbwendigem  Er6ffiien  der  Heis- 
thüre  dem  um  so  rascheren  Undichtwerden  ausgesetzt,  welche  Thatsache  nach 
den  mit  Torpedobootskesseln  gemachten  Erfahrungen  als  ziemlich  wichtig  an- 
gesehen werden  muss.  Es  soll  vielmehr  angestrebt  werden,  die  gewünschte 
Forcirung  mit  Windpressungen  unter  4  Zoll  engl.  Wassersaulenhöhe  noch  zu 
ermO^icfaen,  was  dem  Yorgesagten  nach  dnrch  reichliche  Bemeasung  des  ftosn 
Zugquerschnittes  der  FeuerrÖbren  ebenso  gut  erreichbar  ist,  als  durch  hohe 
Windpressnng  bei  andererseits  geringem  Zugquerschnitt. 

Auch  kann  hier  die  Bemerkung  nicht  unterlassen  werden,  dass  in  allen 
jenen  Fällen,  in  welchen  es  sich  darum  handeln  sollte,  die  Kesselfeuerungen 
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Ton  Krieg'sschiflFen  auch  für  forcirten  Zii^r  —  durch  Anwendung  der  Propulsion 
—  einzurichten,  die  in  vorstehendor  Tabelle  enthaltenen  Zahlen  keinesw^s 
auf  die  etwa  zu  entimrfiniden  Eesselanlagen  Anwendung  finden  können»  nnd 
swar  ans  swei  wichtigen  tiifinden:  Denn  1.  aind  den  nicht  nnr  ffir 
spontane  Dienstleistungen,  f^ondern  fQr  längeran daner nd e  Be- 
nOtzuniE^  bestimmten  Kesseln  der  Krieersschiff e  die  hohen 
Windpressungen  und  die  sich  daran  knü])tendeu  nachfolgenden 
Undichtheiten  der  Feuerröliren  in  weitaus  grösserem  Kasse  ab- 
trftglieh,  als  oben  erwfthnt  wurde,  also  schon  mit  Bfioksicht 
anf  die  Art  der  Benützung  dieser  Kessel  gegenüber  denen  der 
Torpedoboote  als  unzulässig  zu  erachten,  und  '2.  können  die  mit 
Si)  beträchtlichen  Forcirungen  im  Zusammenhange  stehenden, 
ganz  erheblichen  Steigerungen  des  Kohlen  Verbrauches  pro 
Stunde  nnd  indieirte  Pferdekraft  (anf  das  Doppelte  der  Ahr  gut  ans- 
gefllhrte  Sehiffsdampfinasdhinen  bisher  eneiohten  Yerbranehsmengen)  keines- 
wegs als  empfehlenswert  angesehen  werden. 

Es  soll  hier  beispielsweise  erwähnt  werden,  dass  die  neuesten  für  for- 
cii'ten  Zag  eingerichteten  Schiffsdampfmaschinen  der  französischen  Kriegsmarine 
hei  Anwendung  dieses  Zuges  nur  im  Mittel  130  Elg.  Kohle  pro  Quadratmeter 
BostflSche  Terbrennen»  was  mnd  26*6  Pfd.  engL  pro  Qoadnrtftiss  engl.  Bost- 
fl&che  gleichkommt,  und  die  beim  FkUoil  angegebene  Ziffer  (48*94)  noch 
sehr  weit  unterschreitet. 

üeborhaupt  kann  angenommen  worden,  dass  die  Wahl  des 
künstlichen  Zuges  durch  Anwendung  von  im  Kesselräume  auf- 
gestellte, durch  Propulsion  wirkende  Ventilatoren  nicht  so 
sehr  dem  Bedürfnisse  entsprang,  die  Hasehioen  der  Kriegs- 
schiffe für  die  Actio n  durch  eine  dann  abnormale  Verdam- 
pfungsfähigkeit der  Kessel  leistungsfähiger  zu  machen,  als 
vielmehr  um  ihnen  eine  volle  Unabhängigkeit  gegen  jene  Stö- 
runge n  SU  schaffen,  welche  bei  durch  Geschosse  theilweise  oder 
gänzlich  zerstörtem  Kamin  entspringen. —  Ffir  Maschinen  der 
Handelsschiffe,  bei  welchen  auf  derlei  Umstände  nicht  Rücksicht  zu 
nehmen  ist.  und  überhaupt  getrachtet  werden  mnss,  ans  der  Gewichtseinheit 
Kohle  die  grösste  erreichbare  Dampfmenge  Zugewinnen,  ist  jede  wie  auch 
immer  gestaltete  Einführung  des  forcirten  Zuges  Terwerflich, 
da  selbe,  wie  aas  der  Fig.  8  erkenntlich  wurde,  nnOkonomisdi  wAre.  Da- 
gegen steht  es  nicht  ganz  ausser  Frage,  dass  sowohl  für  Eriegs- 
als  för  Handelsschiffe  die  S  u  bst  i  t  ui  rung  des  ünterwiudes  für 
den  natürlichen  Zug  von  Vortheilen  begleitet  sein  kann,  näm- 
lich insoferne  mau  es  mit  einem  Ventilator  in  der  Macht  hat, 
bei  andererseits  sweckmftssiger  Fenernngsaolage  die  auf  den 
Besten  befindliche  Brennstoffmenge  mit  geringem  Luftnber» 
schnss  zur  Verbrennung  zu  bringen  und  dadurch  gleichzeitig 
eine  erhöhte  Oekonomie  und  geringere  Rauchbildung  zu  er- 
zielen. —  F.  —  ■ 
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Tower'B  Botations-Indioator.  (Hiezu  Fig.  4  u.  5.  Taf,  XXIX.)  Mr.  Beauchamp 
Tower,  seinerzeit  Gehilfe  Froude's  bei  dessen  im  Auftrage  der  englischen 
Adminlittt  dorcligefllirten  ExpetinranteD,  lüalt'  hn  Febnur  d.  J.  in  d«r 
nEojfol  United  Service  Institution^  einen  Vortrag  Aber  seinen  Botations- 
Indicator,  dem  wir  das  Folgende  entDebmeD. 

In  seiner  ursprünglichen  Form  (Fig.  4)  bestand  der  Apparat  aus  einer 
kleinen  Centrifugalpumpe  mit  radial  gestellten  ebenen  Flügeln,  deren  Saug- 
Offhung  mit  einem  Wasserbehälter  commumcirte,  w&hrend  auf  der  DmckGffnung 
eine  OlasrObre  anfgvMtrt  war.  Sowie  die  Pompe  in  Bewegnng  gesetet  wnrde, 

beb  sich  der  Wasserspi^el  in  der  Steigröhre  auf  eine  Höhe  h  =  ^  Ober 

das  nrsprflngliebe  Nivean,  wenn  die  Umfuigegeecbwindigkeit  dor  Flögel  v 
betrug. 

Dieses  einfache  Instrument  war  durch  neun  Jahre  bei  den  Froude'sehen 
Experimenten  in  Torqoay  in  Yerwendong  nnd  leigke  die  Botationsnbl  der  dio 
Sciüffsmodelle  ziehenden  Maschine  in  yollkommen  zufriedenstellender  Weise  an. 

Gelegentlich  eines  Besuches  bei  Freude  wurde  Admiral  Ryder  auf  den 
Apparat  aufmerksam  und  regte  Mr.  Tower  an,  denselben  für  den  Gebrauch 
an  Bord  derart  zu  modiüciren,  dass  er  durch  die  Schwankungen  des  Schiffes 
sieht  beeinfloast  werde  nnd  die  llOgliehkeit  biete,  die  Tooremalil  der  Maschine 
gleichzeitig  an  mehreren  nnd  Tom  Motor  entfhmten  Orten  amnuigen. 

Um  diesen  Anforderungen  zu  genfigen,  gab  Mr.  Tower  seinem  Apparate 
die  aus  Fig.  5  ersichtliche  Einrichtung. 

Die  Centrifugalpumpe  ist  an  der  Tunuelwand  befestigt  und  wird  durch 
die  Maschinenwelle  mittelst  einer  leicht  auslösbaren  B&derübersetzung  getrieben. 
Yen  der  Pompe  ans  gehen  swei  '/e'^QiS*  KnpferrOhxen,  n.  a.  die  eine  von 
der  Sang-,  die  andere  von  der  DraokOffiinng  aus,  parallel  neben  einander  ni 
einem  kleinen  gemeinschaftlichen,  in  dem  kastenartigen  Postamente  der  In- 
dicutorscheibe  auf  Deck  eingeschlossenen  Behälter,  g^en  welchen  sie  mittele 
Absperrhäbneu  abgeschlossen  werden  können. 

Die  Arbeit  der  Gentrifogalpumpe  wird  nnn  nieht  mehr  wie  frfiher  dein 
verwendet,  eine  FlQssigkeitssäule  in  heben,  sondern  dazu,  einen  Dmckuntei^ 
schied  in  den  beiden  Röhren  hervorzurufen .  der  sich  natürlich  mit  der  Um- 
drehungsgeschwindigkeit der  Pumj)0  ändern  muss  und  vermittels  beliebig 
Tieler,  an  beliebig  vielen  Stellen  zwischen  den  zwei  Bohren  eingeschalteter 
empflndlieher  Düfemtialmanometer  eniehtUoh  gemacht  wird. 

Die  Einfheilong  der  Manometorscheiben  ist  aetbetrerstAndlieh  eine  der- 
artige, dass  der  Zeiger  nicht  eigentlieh  den  Dmdnmtmchied,  sondern  direet 
die  Botationszahl  per  Minute  angibt. 

In  dem  bereits  erwähnten  Postamente  auf  Deck  ist  auch  ein  Vorraths- 
behälter  für  die  aus  16  Theilen  Wasser  und  1  Tbeil  Glycerin  (das  letstere 
des  Kichtgefrierens  halber)  bestehende  Plflssigk^t  angebneht,  ans  welehem 
mittels  einer  kleinen  daran  befestigten  Dmohpompe  die  Oentrütigalpimipe 
nnd  die  Röhren  gefüllt  werden. 

Seit  dem  Jahre  1877,  in  welchem  Jahre  man  den  Tower'schen  Apparat 
auf  der  ToBQUOiSE  versuchsweise  installirte,  wurden  nachfolgende  Schiffe 
der  britiselien  nnd  deutschen  Marine  mit  demselben  aasgestattet:  Tbhbbaibb, 

BMBBALD,  ThUMDBRES,  MKL80K,  NOBTHAMPTOir,  Jm,  UEBCÜSX,  SuLTAN» 

Vesuviüs,  Neptüne,  Repüi.se,  Dreadnoi'oiit,  Nokthumberland,  Deva- 

STATIOM,  CyCLOFS,LlOfiIVI2IO,  SACHSEN,  FBEUflflEN,  FBIEDBIGH  DER  GROSSE, 
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Baiern,  Kronpiunz,  Fbiedbich  Karl,  G  englische  und  1  deutsches  Tor- 
pedoboot. 

Aaf  don  Northampton  hat  Mr.  Tower  noch  einen  kleinen,  den 
besrhriobonrn  ergünzondon  A]']>;n-at  aufgeteilt,  der  auf  Deok  anzeigt,  in  welchan 
Sinne  dif  Maschine  eben  arbeitet. 

Derselbe  besteht  aus  einer  kleinen  von  der  Maschinenweile  aus  getrie- 
benen Lniftpumpe,  welche,  jenadidem  die  XaeehiDe  nach  tot^  oder  rflckw&fts 
arbeitet,  ans  einer  anf  Deck  gefiObrten  und  daeelbst  mit  einem  Manometar 
endigenden  Röhre  entweder  Luft  saugt  oder  in  selbe  Lvft  drttckt  nnd  dadurch 
den  Zeiger  des  Manometers  in  Bewegung  setzt.  S.  P. 


Stapellanf  der  englischen  Kanonenboote  G rappler.  Wrangler, 
VVasp,  Banterer  und  ESPOIR.  —  Die.se  auf  der  Werfte  der  Barrow  Ship- 
buüdtng  Company  gebauten  Kanonenboote  sind  n.  %.  die  ersteren  drn  am 
4.  Oetober,  die  letzteren  zwei  am  2.  November  1.  J.  von  Stapel  gelaufen.  Sie 
gehören  der  FoRWARD-  und  FoxHOUND-Glasse  an  und  sind  fflr  den  Dienst 
in  überseeischen  Stationen  bestimmt. 

Die  Dimensionen  dieser  Schiffe  sind :  Länge  zwischen  den  Perpendikeln 
1S5',  Breite  23'  6'',  Tiefe  im  Baume  12',  Deplacement  435  Tonnen.  Die 
Componndmasebinen  sind  horizontal,  direetwirkend  mitOberflftebeneondensatoren; 
sie  sollen  360  Pferdekraft  indiciren.  Die  Hockdruckcylindcr  haben  48",  die 
Niederdruckcylinder  29."  im  Pnrclimesper.  Der  Hub  ist  18''.  Die  Kessel  sind 
nach  dem  Loconiotivtyp  cnnstruirt;  jedes  Kanonenboot  erhält  deren  zwei. 

Die  Bestückung  besteht  aus  zwei  64-  und  zwei  25Pfündern. 

(ff.&oii.a)  enu 


Hop^artner's  Apparat  zur  Bestimmung  der  Carsrioktiing  sioh  be- 
gegnendar  flehiffs.  (Hiezn  Fig.  6,  Taf.  XXIX).  —  Die  bestehende  Sgoali- 
sinmg  der  Sdiiffa  bei  Nacht  lässt  der  Schätzung  über  die  Stellung  eines  in 

Sicht  gekommenen  Schiffes,  die  Überhaupt  nur  beiläufig  erfolgen  kann,  zu 
grossen  Spielraum,  um  sich  rasch  eine  klare  Vorstellung  von  den  möglichen 
Cursrichtungen  des  gesichteten  Schiffes  zu  machen. 

Bei  Dampfern  können  dia  möglichen  Cursrichtungen  für  jedes  gesiebtata 
Seiteolicht  innerhalb  113**  variiren;  bei  Segalsehiifen  jedoch  bewegt  aich  die 
Scta&ixung  wegen  der,  auf  die  Stellung  des  Schiffes  Einflnis  nehmenden  Wind- 
richtung in  etwas  bestimmteren,  in  gewissen  Positionen  engeren  Grenzen. 

Es  ist  nämlich  durcli  den  Umstand,  da.ss  ein  Segelschiff  in  der  Regel 
nicht  schärfer  als  6  Striche  (67"  30')  am  Wind  hegen  kann,  die  eine  Grenze, 
durch  den  Belenchtungawinkal  d«r  Seitenlichter  die  zweite  Granio  dar  mliflr- 
Uchen  SchififsstellungeD,  und  dnrdi  die  Pailnng  des  gesichteten  Lichtes  die 
Liga  dieser  beiden  Grenzen  gegeben. 

Basirt  auf  diese  Grundsätze  hat  Herr  II  o  p  f  g  a  r  t  n  e  r ,  nautischer  Adjanct 
der  k.  k.  SeebehOrde  in  Triest,  ein  Instrument  construirt,  welches  mit  den 
Daten:  Whidriehtnag  und  Peilung  dnea  Sdtanlifihtea  die  nUgliohnn  Cnnrich- 
tnngen  das  flremden  SegalachiffiM  von  salbst  gibt*). 

•)  Wir  finden  das  Hopfgartner'sche  Instrouieut  einfacher  und  ))raktischer  als 
den  in  aoseim  Heft  Ii  imd  III,  Seite  185  dieses  Jahrganges  veröffentlichten  Appaiat 
Lani^'s,  wedttU)  wir  daspen  Besdmibung  liier  bringen.         Ann.  d.  Bedaenoo. 
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Im  Mittelpunkte  0  einer  Windrose  R  Figur  6,  Tafel  XXIX  dreht  sidl 
ein  System  von  4  gleich  langen,  in  ihren  Yerbindungspuakten  beweglichen 
Lamellen  1^,         und  l^,  ein  Parallelogramm  bildend. 

Die  eine  yom  mttelpiuikte  0  der  Bote  ausgehende  Lamelle  ist  mit 
einem  Pfeile  beteichnet»  dient  snm  Eiostellen  der  Windrichtiug  sof  der 
Rose,  die  andere  vom  MittelpiinlEt  der  Sose  auslaufende  Lamelle  2«  wird  auf 
jenen  Windetrich  gestellt,  in  welchem  mau  das  fremde  Licht  peilt.  Am  anderen 
Ende  dieser  Lamelle  sitzt  die  Achse  a,  um  die  sich  das  ciuo  Kmlc  der 
Lamelle  dreht,  senkrecht  fest.  An  dieser  Achse  a  ist  ein  Kieissector  q 
nnbeweglieh  und  so  angebraeht,  dass  er  auf  beiden  Seiten  der  Peillinie  auf 
der  Lamelle  einen  Winkel  Ton  112**  (den  Belenehtongawinkel  der  Sdten- 
licbter)  unbedeckt  lässt. 

Die  Lamelle  l^,  welche  mit  der  Lamelle  l^  stets  parallel  sein  wird  und 
die  Windiichtung,  auf  das  fremde  Suhiü  bezogen,  darstellt,  trägt  an  dem  Ende, 
an  welchem  sie  sich  nm  die  Achse  a  dreht,  eine  hoiixontale  Sdieibe  K,  welche 
sich  unterhalb  desKreissectors  q  verschiebt,  nnd  Ton  weldier  anf  beiden  Seiten  der 
Mittellinie  der  Lamelle  I3  ein  Winkel  von  67"  30'  (6  Striche)  ausgeschnitten 
ist.  Auf  die  so  Qbrij,'  gebliebene  Fläche  der  Scheibe  sind  radial  möglichst  viel 
ächifichen  in  ihrer  üorizontalprojection  verzeichnet,  und  stellen  alle  in  Bezug 
anf  die»  dnrch  die  Lamelle  1^  repräsentirte  Windrichtung  möglichen  Stellungen 
einee  SegeleehiffBB  dar,  welches  im  llitftelpnnkt  der  Achse  a  gedaeht  werden 
muss.  Stellt  man  nun  die  Windlamelle  /,  auf  die  herrschende  Windrichtung 
ein,  und  die  Peillamelle  auf  jenen  Windstrich,  in  welchem  man  das  Licht 
peilte,  80  stellt  sich  die  Lamelle  parallel  mit  /j,  und  die  Scheibe  K  zeigt 
die  möglichen  Cursrichtungen  der  Schiüe  in  Bezug  auf  die  Wjudiichtuug.  Der 
Kraisseetor  q  am  Ende  der  Peillamelle  deckt  aber  alle  jene  Stellungen  sn,  in 
welchen  vermOge  des  begrenzten  Beleuchtungswinkels  der  Seitenlatemen  kein 
Licht  ge.sehen  werden  kann.  F's  bleiben  also  alle  jene  Schiffsprojectionen  auf 
der  Scheibe  sichtbar,  welche  vom  Centrum  der  ficNse  als  Beobachtnngspuukt 
aus,  gesehen  werden  können. 

Da  der  Beobaditer  ein  grünes  lacht  nnr  dann  sehen  kann,  wenn  der 
Cttrs  des  fremden  Schiffes  redbts  i<m  dar  PeOlinie,  ein  rothes,  wenn  er  links 
von  der  Peillinie  vom  Beobachter  ans  abzweigt,  so  darf  man  je  nach  der  ge- 
sehenen Lichtfarbo   die  Stellungen  rechts  oder  links  von  der  Peillaraelle  suchen. 

Um  auch  hierin  nicht  irren  zu  könneu,  sind  am  Instrumente  zwei  um  die 
Achse  a  drehbare  (in  der  Figur  nicht  verzeichnete)  Sectoren  angebracht,  welche, 
sobald  sie  geschloesen  sind,  in  der  Peilnngsrichtong  nsanunenstosaen  nnd 
die  gezeichneten  SchilTsprojectionen  verdecken.  Der  von  der  PeilnngsUnie  links 
liegende  Sector  ist  roth,  der  rechts  liegende  grQn  angestrichen. 

Je  nachdem  nun  ein  rothes  oder  ein  grünes  Licht  gepeilt  wurde,  öffnet 
man  den  gleichfarbigen  Sector,  und  die  unter  ihm  erscheinenden  Schiffspro- 
jectionen sind  diejenigen  SteUungen,  in  welchen  sich  das  gesichtete  Schiff 
befinden  kann. 

Auf  einem  unterhalb  an  der  Lamelle  befestigten,  in  Striche  einge- 
theilten  Bogen  m  kann  man  ablesen,  um  wie  viele  Striche  die  Schiffsstellungen 
von  der  Feillinie  abstehen,  und  kennt  somit  auch  die  möglichen  Curse,  welche 
das  Schiff  rtenem  kann. 

Ansserdem  ist  im  Gentmm  der  Boss  ein  kleines  Schiffsmodell  angebracht» 
durch  welches  die  Stellung  des  eigenen  Schiffes  dargestellt  werden  kann. 

Das  Instrument  eignet  sich  vorzüglich  zur  raschen  Beurtheilung  von 
compiicirteu  Fällen  beiZusammensiössen,  und  ganz  besonders  für  Piilluugsz wecke. 
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Die  Kohlenprodiiction  der  Welt.  —  Das  -^Foreign  Office  of  the  fon- 
sular  Jieports^  Eiiirlauds  veruffontlicbt  folgeode  Zusammensteiloog  der  Kolilen- 
productioii  pro  1879  : 

Qrossbriiaiinien  133,790.898  TooMii 

VereiDigte  Staaten  ton  Nordamerika   60,850.000  „ 

Dontf^rhland   42,031.726  „ 

Frankreich    17.104.845  ^ 

Belgien   15,447.292  ^ 

Oesterreich-Ungarn   5,378.604  „ 

Summe .  274,532.860  Tonnen. 
Smmiia  aUer  «brigen  Lbider  iiadi  Dnrcjhschiütte  d^r  letzten  Jahre: 
10,000.000  Tonnen.  Nach  dieeer  Zneammenetellnni.'  liefert  England  fast  die 
Hälfte  der  ganzen  Kolilonmonoro.  Die  ^osammte  Kohlonprodiiption  der  Erde 
in  einem  Jahre  repräsontirt  nadi  den  mittleren  Preisen  einen  Wert  von  eirca 
tausend  Millionen  Golden.  Beim  Bergbau  sind  etwa  eine  Million  Arbeiter 
besohiftigt. 


Veränderung  der  Prtftmgfvorschriften  fVr  die  OfBciere  der  Handelt* 
marine  in  Oesterreich-Ungfam.  —  Laut  Erlass  der  Handelsministerien  für 
Oesterreich  und  Unirarn  wurden  die  Vorschriften  zur  Ablef^ung  der  Prüfung 
für  die  Ofiiciere  der  Uandelämarine  durch  die  Einführung  zweier  Gegenstände, 
welche  bisher  nur  nebensftchlieh  oder  gar  nicht  beluuidelt  mirden,  erg&nsk 
Es  betreffen  diese  Gegenstände  das  Beglemmit  snr  Yerhfttong  von  Zosanmeii- 
stOssen  anf  See  und  die  Einrichtung  und  den  Gebraneh  dos  internationalen 
Signalcodex.  Ansscrdem  wurde  mit  demselben  Krlass  angeordnet,  dass  von  nun 
an  die  Candidaten  auf  ihren  Farbensinn  geprüft  werden,  und  dass  jene  Aspi- 
ranten, welche  die  rothe  von  der  grünen  Farbe  nicht  unterscheiden  können, 
▼on  der  Prttfnng  aasgeschloffien  bleiben.  Deagleichen  worde  vom  Unterricht»- 
ininist^rium  verfllgt,  dass  die  Frflfting  auf  den  Ftahenainn  aneh  mit  d«n 
Schalem  der  nautischen  Schulen  vorgenommen  werde.  y. 


Die  Handellflotte  der  Vereinigten  Staaten.  —  Die  Handelsmarine  der 
Vereinigten  Staaten  ist  seit  20  Jahren  in  allmählicher  A bnahme  begriffen.  Im 
Jahre  1H61  betrug  der  Gesammt-Tonnengehalt  der  im  ausländischen  Handel 
verwendelett  amerikanischen  Schiffe  2,642.628  Tonnen,  während  er  sich  im 
ahgelanfenen  Jahre  nnr  auf  1,491.588  Tonnen  belief,  worunter  168  Dampfer 
mit  156.323  Tonnen  und  2549  Segelschiffe.  Der  Tonnengehalt  der  in  den 
letzten  fünf  Jahren  in  den  Vereinigten  Staaten  gebauten  eisernen  Schiffe  bcträcrt 
nicht  mehr  als  97.872.  jener  der  übrigen  Schiffe  1,927.710  Tonnen.  Dieser 
Verfall  erstreckt  sich  zwar  nicht  auf  die  Küsten-  und  Bionenschiffahrt,  doch 
ist  aneh  hier  der  Tonnengehalt  geringer  ala  im  Jahre  1861,  sn  welchem 
Zeitpunkte  er  2,897.185  Tonnen  errreichte,  gegenfiber  von  2,678.067  im 
Vorjahre,  von  welch'  letzteren  1.019.848  Tonnen  auf  Dampfschiffe  entfallen. 
Von  den  Segelschiffen  sind  13.085  mit  804.688  Begistertonnen  an  den  KOsten 
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des  Atlantischen  und  Stillen  Oeeans  b«sefaftfligt,  1408  mit  282.916  Tonnen 
befinden  sich  auf  den  Seen.  Anf  diesen  bestehen  868  Dampfer  von  19.416  Tonnen« 

170  Lichtorbootf»  von  42.220  Tonnen  und  548  Canalhiiote  von  44.774  Tonnen. 
Auf  den  in  den  Atlantischen  Ocean  und  in  den  Golf  von  Aloxico  mündpndon 
Flüssen  fahren  2067  Dampfer  mit  einem  Gehalte  von  449.0l)ü  Kcgister- 
tonnen,  764  Licbterboote  mit  159.000  nnd  658  Canalboote  mit  58.963  Tonnen; 
anf  den  in  den  groflnen  Oeean  nflndenden  Fltaen  267  Dampfer  mit  77.000 
und  87  Lichterbooto  mit  14.596  Tonnen.  An  der  Westkfiate  aehliesslieh  sind 
1199  Dempfor  von  249.380  Tonnen  Gobalt  vorhanden. 

{^„Engineering J*)  B, 


The  Royal  National  Life*boat  Institution.  —  Durch  die  Bettongsboote 

der  enp^lisrhon  Gesellschaft  wurden  im  Jahrp  1879  855  Personen  von  c^ostran- 
deten  Schiflen  gerettet.  Für  diese  Kcttuncren  bewilligte  die  Gesellschaft  au 
Prämien  12  silberne  Medaillen,  13  Daniidiplume  und  circa  27.500  Ii.  baar. 

IH«  GMammtnnkoBten  der  GeMUsehaft  in  1879  beUeüBD  rieh  anf  eii«a 
344.100  iL  «lhr«nd  die  Einnahmen  circa  301.250  fl.  betrugen.  Die  Anagaben 
flberstiegcu  somit  die  Einnahmen  um  circa  42.850  fl. 

Die  riesnmmt/ah!  der  seit  doni  Rostehen  der  Gesollschaft  durch  deren 
Rettungsboote  geretteten  I'cisonen  beläut't  sich  auf  26.900,  wofür  an  l'rümien 
93  goldene«  901  silberne  Medaillen  und  ca.  591.660  fl.  baar  bezahlt  »ind. 

Die  Gesellschaft  anerkennt  in  ihrem  Berieht  die  grossartige  Unter- 
stfltinng  seitena  dee  britischen  Publicums,  durch  welche  es  ermöglicht  ist,  in 
einem  Zeitraum  von  wenigen  Jahrzehnten  269  Rottungsboote  an  den  Kfiston 
des  vereinigten  Königreichs  zu  Stationiren;  sie  wendet  sich  aber  zugleich  an  alle 
Classeu  der  Bevölkerung  mit  dor  Bitte,  in  dieser  UnterstQtzuug  fortzufahien,  da 
die  Errichtung  nener  Rettuugsätationen,  die  Ersetnmg  nnbraoohbar  gewordener 
Settangsboote  nnd  die  Ansbildong  der  Bettnngsmannschaften  andauernd  grosse 
Snnunen  erfordert  Die  Gesellschaft  veransehlagt  hiebei  die  Kosten  filr  eine 
neue  Rettungsstation  (Rettungsboot,  Transportwairon  und  Rootsschuppen)  auf 
10.000  fl.  und  die  jäluliche  Unterhaltung  derselben  auf  700  11. 

(nVon  dm  Kütten  und  amt  8ee,u) 


Ausbau  von  Fansersohiffen  der  nordamerikanischen  Kriegsmarine.  — 
Das  Marinecomite  des  Congresses  der  Vereinigten  Staaten  hat  beschlossen, 
dem  Congresso  den  endliehen  Ausbau  der  schon  seit  acht  Jahren  anf  Stq»el 
liegenden  Zweithurmpansersohiire  Muntovomoh,  Terror,  Amfitritb,  Mo- 
HAONOK  antnempfeUen.  K. 


Bm  argontinisohe  Pansersohiff  Almirante  Brown.  —  Am  G.  Ootober 

wurde  auf  der  Worfto  der  Gdirflder  Samuda  zu  Poplar  die  für  Rechnung 
der  Argentinischen  Republik  gebaute  Panzercorvette  Almikante  Brown  von 
Stapel  gelassen.  Die  Corvotte  ist  aus  Stahl  gebaut,  hat  24U'  Lange,  50'  Breite 
nnd  30*  Banmyefe;  das  Deplacement  dersetben  beträgt  4200  Tonnen.  Die 

48» 
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Puiienmg  dieses,  nach  don  Oasema^p  geteatm  SdüffSB  iMfitaht  aoa  Cora- 

poiindplatten,  deren  Lieferung  zur  Hälfte  dem  Hause  Cammel  üs  Co.  und  aar 
HÄlfte  der  Firma  John  Brown  A  Co.  übortragou  wurde. 

Die  Platten  des  Gürtelpunzürs  sind  9",  jeue  des  Casemattpanzer.s  6" 
dick ;  die  dzöUigou  Platten  bestebeu  aus  einer  3zölligeu  Stahlscliichte  auf  9" 
Schmiedeiseii»  die  eaOlligeB  Plalteii  aus  2"  Stahl  ond  4"  EiseD. 

Die  Beetflckong  des  Almirante  Brown  besteht  aus  Szolligeu  Geächotzen 
von  11'/.,  Tonnen;  davon  sind  sechs  in  der  Casemattc  und  je  eines  als  .Tagd- 
respectivo  Ileckgcschütz  installirt.  Au.s.sor  diesen  schweren  Geschätaen  fäiiit 
das  Schift  noch  aut  DecJf  sechs  Stück  4%zOlligo  Geschütze. 

Das  Schiff  wird  tod  zwei  vierflügeligen  Sehnabeupropellem  von  147«' 
Dnrohmesser  getrieben ;  ein  Längsschott  trennt  die  beiden  Maschinen  von  ein* 
ander,  so  zwar,  dass  falls  in  dem  einen  Banmo  Geschosse  eindringen  und  die 
dort  aufi^estollte  Maschine  gebrauchsunfahig  machen  sollten,  die  andere  noch 
functiouueu  kann.  Die  von  Maudsluy  Suns  i!i  Field  construirten  Mitschiuen 
nach  dem  Componndsystem  sollen  4500  Pferdekraft  indiciien  und  dem  Schiffe 
eine  Geeehwindigkeit  von  13%  Knoten  verleihen.  Die  Hochdrackcylinder  haben 
52'',  die  Niedeidrnckcylinder  90''  im  Dorchmesser,  der  Hub  betiftgt  3'  3**, 
die  Umdrehungszahl  pro  Minute  HO. 

Man  hnfft,  dass  das  Schilf,  mit  einer  Maschine  allein  im  Gange, 
12  Meilen  zurücklegen  wird;  der  Kuhieuvorrath  soll  für  4000  Meilen  aus- 
reichen, (n  Times.«)  em. 


Das  TorpedorammschifF  Polyitiemus.  (Hiozu  Figur  7,  Tafel  XXIX). 
Zur  Ergänzung  des  in  uusereu  nMiUkcUunycna  Jahrgang  1879,  Seite  575 
gebrachten  Artikels  tber  das  Torpedoramnisehiff  Polyphemus,  bringen  wir 
nach  dem  nEnffmemngii  die  Zeichnung  dieses  Schiffes  (Taf.  XXIX,  Fig.  7) 
und  entnehmen  demselben  Blatte,  dass  die  Lanciröffnang  am  Vorsteven  sich 
ungefähr  8'  unter  der  Ladewassorlinie  befindet,  nnd  dass  das  gewolltto  Derk 
mit  ziegelfuriiiigeu  Platten  aus  couiprimirtem  Whit  worthstahl  bolegt  werden 
wird.  Diese  Ziegel  haben  10 '/^  X  1^"  Gevierte,  sind  "/je"  dick  und  werden 
mittelst  Schrauben  mit  versenkten  KSpfen  an  das  gewölbte  Deck  befeetigt; 
man  hofft,  dass  diese  Paniemng  genflgenden  Schnts  gegen  jedes  Geschoss 
gewfthren  wird. 

Das  vor  zwei  Jahren  in  Bau  gelegte  Schiff  soll  im  März  k.  J.  von 
Stapel  gelassen  werden.  em. 


Die  neuesten  elektrischen  Maschinen,  System  Gramme.  Hiezu  (Fig.  8  bis 
10,  Taf.  XXIX}.  —  G  r  am  m  e  hat  in  jüngster  Zeit  zwei  neue  elektrische  Maschinen 
gebaut»  welche  einen  bedeutenden  Fortsehritt  in  diesem  Fache  bekunden.  Die 
eine  dieser  ICaschinen  liefert  WediselstrOme  und  ist  eigens  für  Beleachtungs- 
/wecke  construirt.  Gegenwärtig  wird  sie  vornehmlich  in  Verbindung  mit 
Jablochkoffs  Kerzen  verwendet. 

Die  andere  Maschine  liefert  gleiclii,'erichtele  Strome,  und  soll  die  Uober- 
traguug  von  Kruft  aut  grossere  Entfernungen  mit  möglichst  grossem  Nutz- 
«ffect  bewerkstelligen. 
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a)  Die  Wechsclslrommaschine.  Die  früher  vuu  Gramme  verfertigteu 
Wechselstromapparato  bestanden  ans  iwei  ICaschinen;  der  die  Wechselströme 
liefeniden  grtnenn,  and  einer  kleineren,  welche  gleichgeriehtele  Strtme  gab 
und  sor  Err^snng  der  Blektromagnete  der  Wechselstrommasehino  dicnto. 

Bei  dem  neuen  Apparate  ist  die,  gleichsferirhtete  Ströme  liefernde  Maschine 
mit  der  grosson,  die  Wechselströme  liefernden  auf  höchst  sinnreiche  Art  zu 
einem  Ganzen  verbunden.  Ein  Gramme-Bing  ist  auf  derselben  Achse,  auf  welcher 
sieh  die  sechs  Blektromagnete  befinden,  die  xur  Erregung  der  Wechselströme 
verwendet  werden,  fix  aufgesetzt  (Figur  8,  Tafel  XXIX).  Im  übrigen  ist  die 
Anordnung  der  anderen  Maschinentheilo  nahezu  dieselbe  wie  bei  den  älteren 
Maschinen,  nur  sind  die  Eloktromagnete,  welche  zur  Err.^i,'img  der  Ströme  in 
den  Umwindungen  des  Gramme-Binges  dienen,  der  Baomersparnis  wegen  unter 
stumpfen  Winkeln  sn  einander  angebracht.  Die  Anbringung  dei  Gramme- 
Binges  auf  derselben  Achse  mit  dem  sor  Bneguag  der  Wechselstitaie  be- 
stimmten Elektromagnete  hat  nicht  nur  den  Vortheil,  dass  man  nur  eine 
Ma?;chine  in  Ganj,'  zu  setzen  hat,  sondern  bedingt  ancli,  dass  der  T?ing  und 
■  Iii'  Elektromagnete  stets  die  gleiche  Anzahl  rmdrebuugen  macheni  was  die 
Ikgulirung  der  Stromstärke  bedeutend  erleichtert. 

Der  erzeugte  gleichgerichtete  Strom  wird  durch  Metallbüräteu  abgenommen 
ond  in  die  ümwindongen  der  Elektromagnete  der  Wechselstrommaschine  ge- 
leitet. Bevor  or  jedoch  in  diese  ümwindnngen  tritt,  mnss  er  einen  gewissen 
elektrischen  Widerstand  passiren,  den  man  nach  Belieben  ändern  kann.  Hiedurch 
ist  man  auf  die  einfachste  Art  im  Stande,  sowohl  die  Stärke  des  gleich- 
gerichteten Stromes  zu  äuderu,  als  auch  die  Starke  der  Wechselströme  beliebig 
XU  regeln. 

Nach  dm  Yersnchen  die  M.  Fontaine  mit  einer  280  Klg.  wiegenden 

Maschine  dieser  Construction  anstellte,  können  mit  derselben  entweder 
12  JablochkofT sehe  Kerzen  zu  je  20 — 30,  oder  rieht  solche  Kerzen  zu  je 
40 — 50  Carcellbrenner  Lichtstärke  gespeist  werdeu.  Eine  andere  Maschine 
dieser  Gattuug  wiegt  470  Klg.  und  uu torhält  24  Kerzen  zu  20 — 30,  oder 
16  XU  40—50  Brenner  Lichtstärke. 

Ausser  dem  grossen  Vortheile  der  Gleichmäseigkeit  des  Lichtes,  welche 

durch  die  gleiche  Tourenzahl  der  frQher  getrennt  gewesenen,  jetzt  vereinigten 
Maschinen  erreicht  wird,  ist  noch  hervorzuheben,  dass  die  neaen  Ifasdlinen 
bei  gleicher  Lichtstärke  nur  die  Hälfte  der  früheren  kosten. 

Da  auch  die  Jablochkofifschen  Kei-zen  bedeutend  im  Preise  gesunken 
sind,  so  dürfte  die  etektruche  Belenchtong  durch  diese  Maschinell  sehr  an 
Verbreitung  gewinnen. 

h)  Gramme-MaBehiHe  mit  glefehfferidiiäen  SMtmen  gwr  Ui^ertragwnff 

von  Kraß  auf  elektrischem  Wcr;c.  Bis  jetzt  wurden  sur  Uebertragung  moto- 
rischer Kräfte  mittels  Elektricität  auf  grössere  oder  kleinere  Entfernungen 
vornehmlich  dynamo- elektnsclio  Maschinen  mit  gleichgerichteten  Strömen« 
welche  oigeutlich  lui  Lichterzeuguug  coustroirt  waren,  verwendet. 

Es  gelang  mit  der  Siemene-llaschine  bei  der  elektrischen  Eiaenbahn  in 
Berlin  3%  effective  Pferdekraft  nnd  bei  den  Ackerrennchen  in  Sennaize  mit 
der  Onmme-Maschinc  vier  Pferdekraft  sn  fibertragen. 

Durch  diesen  Erfolg  angespornt,  construirte  Gramme  die  in  Figur  0, 
Taf.  XXIX  im  Längenschnitt  und  in  Fig.  10,  Taf.  XXIX  in  der  Seitenansicht 
dargestellte  Maschine. 
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Das  rriücip  ist  duäselbe,  wie  bei  dau  übrigeu  für  gleichgerichtete  Ströme 
von  Qrtmm«  gebaotoD  Maschinen,  nur  iit  die  Annhl  der  ElektromigB«!« 
verdoppelt  und  sind  dieselben  derart  angebracht,  dass  gloichzeitig  vier  Pole 
anf  den  sehr  ^^ross  gehaltenen  Ring  erregend  einwirken,  lliedurch  ist  die 
Möglichkeit  geboten,  bei  entsprechender  Schaltung  der  Diüiite  mit  vier  B&raten 
gleichzeitig  entweder  zwei  oder  nur  einen  Strom  abzuuebmeu. 

Jeder  Theil  des  Singkemes  (derselbe  btslslit  ans  einer  kvuM  von 
ander  isolirter  Bisendrahtringa,  denn  Bbena  sankiaelit  rar  Maschinanackse 
liegt)  wechselt  bei  einer  Umdrehung  viermal  den  Pol,  so  dass  eine  weit 
bessere  Ausuatzun^  dor  bewo^toii  Metallmassen  als  bei  den  Maschinen  mit 
nur  zwoinialigom  l'olwechst'i  stattlindet. 

Mit  vier  solchen  Masciiiuen  hat  man  in  NiNseul  36  Pferdekraft,  welche 
Yon  Torbinsn  geliefert  worden,  anf  grossere  Bnlfeninngen  fibertrsgen. 

Der  Nntaeflbet  betrug  beiläufig  45^.  Weitere  Erfahrungsdaten  fehlen 
noch.  (Ans:  nJUa  hmüre  ik€Mgue.ti  Nr.  5.  1880)  &, 


ManlMintaft  für  die  franiSslsdia  Kuilt.  Für  die  französische  Marine 
werden  K^'f^enwärtig  vier  Hüchseepanzerscliiffe  auf  Stapel  gelegt,  welcho  die 
Namen  llocHK,  Makckau,  Nept^nf  und  Magknta  führen  s<dlt>n.  Diesclbt^n 
werden  aus  Stahl  nach  den  Plauen  des  Ingenieurs  H  u  i  u  gebaut ;  ihre  Dimeu- 
sionen  sind  folgende:  Länge  100^ ,  Breite  19*66  ^ ,  Deplacement  9865  Tonnan, 
Panzorstärke  45%».  Die  Maschinen  von  6000  iudicirter  Pferdekraft  lassen 
•Mno  Geschwindigkeit  von  115  Knoton  iMwarton.  Die  Hestückung  wird  aus 
drei  .34  %t -Geschützen  in  Thürmeu  und  achtzehn  11 '^/n -Geschützen  in  der 
Batterie  bestehen.  —  Ferner  wird  im  Arsenale  zu  Kochefort  ein  Flottillon- 
aviso  Chih&re  in  Bau  gelegt.  Dieses  für  den  KOstenanfiu^sdienst  be- 
stimmte Schiff  hat  folgende  Dimensiotten:  Lftnge  an  der  Ladewasserlinte 
37  •60'"/,  grösste  Breite  f>  -20*y,  Tiefe  im  Räume  3*37  ,  mittlerer  Tief- 
gang 2  ,  no[)laccraent  22'^  Tunnen.  Die  WolfT'schon  Hajnniornias<-liiiien  sollen 
180  Plerdekralt  indiciren.  Die  Geschwindigkeit  iät  mit  1>  Knoten  berechnet. 

{nLe  Yacht.u)  em. 

Stapallanf  des  ImnsMaelian  KflstanTarthaidignngssahiflbs  TcnnrANT. 

Am  16.  October  d.  J.  worde  au  ßochefurt  das  Küsten vertheidigungs-Panzer» 
schiff  2.  riasse  Tonnan  r  vom  Stapel  gehussen.  Seine  Hauptdimensionen  sind  : 
Läng.'  75  60  "V  ,  Breite  17  •  60  ,  Tiefeim  Räume  vom  Hauptdeckbalken 
geme.ssen  6*  63*7  ,  Tiefgang  5*  10*7  ,  Deplacement  4520  Tonnen.  Die  in 
Indret  constniirten  Maschinen ')  sollen  9000  Pfbrdekraft  indiciren ;  man 
rechnet  anf  10  Knoten  Geschwindigkeit.  (Jrsprfinglieh  war  TomrANT  ala 
Schwesterschiff  der  Temp^TTE  und  des  Vemgeuh  entworfen  und  die  Maximal' 
stärke  des  Panzers  auf  33%».  die  Bestückung  mit  zwei  27% -Geschützen  in 
einem  Thnrme  festgesetzt.  Verscliiedene  am  Uberbau  vorgenommene  .\ende- 
niDgen  gestatteten  es  jedoch,  die  Panzerstärke  auf  45%»  sa  bringen  und  zwei 
34%1-GesGhiltBe  in  Barbettethflrmen  an  installirsn.  Der  Tonnast  ist  daa  ersta 
in  Frankreich  anf  in  der  Stromrichtnng  liegendem  Stapel  gebaute  Schill 
  {„U  lacht'')  em. 

*)  Siehe  Seite  S8  des  1.  J.  nnserer  mMittheawHfen», 
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Dm  iehwimmend«  Vltltiuntiiül  dar  flMmIdite.   Eine  korx- 

gefasste  Beschreibung  der  wichtigsten  oar opaischen,  ameri- 
kanischen und  asiatischen  Kriegsschiffe  dor  neueren  und 
neuesten  Zeit.  Für  Freunde  des  Seewesens  sowie  aU  Leitfaden 
beim  Stadium  der  Schiffstypenkunde  zusammengestellt  von  J. 
F.  von  Eronenfels,  k.  k.  Hauptmann  des  Bnhestandes,  Yerfassei' 
der  Werke:  ,)Die  Karine,  eine  gem  ein  fassliche  Darstellung  des 
gesnmmten  Seewesens"  und  „Alphabetiaches  Verzeichnis  der  am 
häufigsten  vorkommenden  Seeausdrücke".  Mit  265  in  den  Text 
gedruckten  Uolzi»chnitten.  Wien,  Pest  und  Leipzig,  A.  Hartlebeus 
Verlag  1880.  8<>.  600  p.  Preis  6  fl.  60  kr. 

Der  Fachmann,  welciier  ein  von  einem  Laien  geschriebenes  Buch  über 
sein  Motier  zu  lesen  in  die  Lage  kommt,  empfindet  dabei  in  den  meisten 
Fällen  wohl  ein  Gefühl  des  Unbehagens,  und  gestehen  wir  es  offen,  eine  Art 
Voreingenommenheit,  die  lu  überwinden  ihm  vielleicht  nicht  leicht  wird.  Gilt 
dieses  tm,  ftudbrntma»  im  allgemeinen,  so  trifft  es  in  noch  viel  höherem  Hasse 
beim  Seemanne  sn,  dessen  Metier  woU  xn  den  eKlttsivsten,  dem  Lsien  am 
wenigsten  zugänglichen  gehört.  Wollen  wir  diesen  allgemeiiien  Satz  auf  das 
vorliegende  Werk  anwenden,  so  mfissen  wir  gestehen,  dass  es  uns  beim  Ein- 
blicke in  das  reiche,  umfassende  Programm  desselben  schwer  wurde  zu  begreifen, 
wie  sich  der  Kichtseemanu  in  den  verschiedenai-tigen,  zahlreichen  Typen  von 
Kriegasehiffen  rareeht  sn  finden  im  Stande  sein  werde.  Wir  brachten,  mit 
dflrren  Worten  gesagt,  dem  Boche  einiges  Misstrauen  entgegen,  wennjs^eicli 
wir  mit  dem  Namen  (ics  Autors  durch  sein  Werk  „Die  Marine",  o«  z.  im 
günstigen  Sinne,  vertraut  waren. 

Nachdem  die  ersten  Jahrgänge  des  „Almanach  für  die  k.  k.  Kriegs- 
marine" erschienen  waren,  welche  —  wenigstens  so  weit  uns  bekannt  —  inerst 
die  completen,  von  Jahr  zu  Jahr  vollständigeren  Flottenlisten  sämmtlicher  Staaten 
brachten,  erblickte  eine,  verhältnismässig  nicht  unbedeutende  Zahl  von  Werken 
das  Licht  der  Welt,  die  alle  in  grösserem  oder  geringerem  Urafiiuge,  mit  mehr 
oder  weniger  Beiwerk  eine  Uebersicbt  der  maritimen  Wehrkraft  der  verschie- 
dsnan  Staaten  brachten.  Ob  der  „Almauach"  hieza  die  Anregung  gab,  ob 
der  ,Zng  der  Zeit**  nach  dieser  Richtnng  drftngte,  bleibe  hier  nnerOrtert; 
gewiss  aber  ist,  dass  einige  dieser  schön  gebundenen»  Ton  maritimen  Autoren 
verfu-ssteu  Werke  besser  ungeschrieben  L't'blieben  wären,  denn  sie  brachten 
zwar  eine  reiche  Zahl  von  Rubriken'^  dafür  aber  auch  eine  scliwore  Menge 
des  Uuverlässlichen,  Widersprechenden,  willkürlich  Augeuommeueu. 

Wir  sandten  diese  einleitenden  Worte  Toraus,  nm  mit  desto  grösserem 
Vergnügen  zu  constatirsa,  dass  das  Kronen feLs'sche  Buch  unser  ursprüng- 
liches Misstrauen  keineswegs  rechtfertigte  und  bei  weitem  als  das  beste  der 
Pi  wähnten  Gattung  von  Werken  bezeichnet  werden  muss.  Mit  weuigen  Aus- 
uahmen  ist  das  Buch  verlässlich  und  kann  geboteneu  Falles  bezüglich  der 
Daten  nnd  Skiisen  auch  von  Fachlenten  als  Qaellenwerk  sii  Bathe  gezogen 
werden.  Es  sei  aach  gleich  hier  anerkennend  der  Missignng  des  Verfassers 
gedacht,  welcher,  entgegen  der  Gewohnheit  anderer  in  dieser  Richtung  arbei- 
tender Autoren,  uns  seine  eigenen  Anschauungen  und  Meinungen  über  ein- 
zelne CoustrucUottstjpen,  Einiichtungeu  etc.  nicht  aufdrängt,  sondern  sich 
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saHMiBt  darauf  beschränkt,  das  vorhamlene  Matoriale,  mit  vielen  Zoichnungei! 
erliatort,  vorzuführen,  ohne  dabei  zu  der,  allerdings  compendidsereo,  aber  uichi 
ftr  Jed«nuiin  geeigneteii  TslMlleitfonB  tu  greifen. 

Soweit  das  Gesammtresum^  Tom  f  ach  man  u  i  sehen  Standpunkte  für 
den  Fachmann;  doch  sei  nus  vor  <\m\  Eint^ehen  in  eine  kurze  Detailkritik 
noch  gestattet,  dem  Werte  des  Buches  für  das  nichtseemännischo  Publicum 
und  rückwirkend  für  unsere  eigene  Marine,  einige  Worte  zu  widmen. 

In  Iiindirn,  deren  GhrenMU  iom  grosBOi  Tlieil«  von  der  8m  bespfllt 
werden,  deren  Bewohner  da]ier  ein  natllriidies,  wir  mOehten  sagen  ttgliolieB 
Interesse  an  der  grOssten  Yorkehrstrasse,  dem  Meere,  liaben,  ist  es  wohl 
unschwer,  ein  maritimes  Buch  für  den  Laien  zu  schreiben;  Verständnis  und 
Interesse  werden  dem  Autor  auf  halbem  Wege  entgegengebracht.  Anders  dort, 
wo  diese  Vorbedingungen  nicht  zutreffen,  wie  dies  bei  uns  der  Fall  ist. 
Hier  felilen  das  Interesse  und  der  Sinn  ftr  die  See  nnd  damit  selbstfer- 
stAodlicli  auch  die  elementarsten  Vorbegriffe.  All  das  muss  erst  geweckt 
werden.  Dies  liat  Kronenfels  mit  seinem  Werke  ^Dio  Marino"  und  mit 
dorn  auch  separat  ausgegebenen  Anhange  daru,  dem  „Alphabetischen  Ver- 
zeichnisse der  am  häuligsteu  vorkommenden  Seemannsausdrücke^  —  und  wie  wir 
hoffBn  mit  einigem  Erfolg  —  sa  thoii  nrsnchi  «Das  schwimmende  Flotten- 
materiale«  ist  ein  bedentender  Schritt  weiter  b  dieser  Bichtnng.  Das  Bach 
ermöglicht  es  dem  Laien,  die  gesammte  Seekriegsmacht  der  Welt  mit  einem 
Blicke  zu  überschauen.  Die  Presse  einerseits,  unsere  Volksvertreter  anderseits 
werden  in  den  Stand  gesetzt  (ohne  den  Fachmann  zu  fragen,  dem  man  ja 
zom  Voraus  schon  ein  gewisses  Misstrauen  entgegenbringt),  nach  dem  Werke 
Parallelen  sn  liehen,  Vergleiche  anznsteUen  nnd  daraus  so  erkennen,  was  nns 
Noth  thun,  was  geschaffen  werden  muss,  um  unsere  Flotte  auf  der  Höhe  der 
Zeit  zu  erhalten.  Es  ist  dies  ein  dankenswertes  Streben  des  Autors  und 
Verlegers,  dem  wir  an  dieser  Stolle  nur  alle  Anerkennung  zollen  können,  und 
von  diesem  Standpunkte  betrachtet  hat  das  vorliegende  Werk  füi-  uns  dop- 
pelten Wert 

Zur  Detailbesprechung  des  Werkes  übergehend,  sei  FolgendeSj[a]igeftt]irt. 

Die  Einleitung  beschfiftigt  sich  mit  der  allgemeinen  Definition  der 
einzelnen  Schiffstypen  der  verschiedeneu  Marineu.  Dieser  Theil  ist,  weil  seiner 
Natur  nach  streng  fachmännisch,  der  schwächste  des  ganzen  Werkes.  Wenn 
iigendwo,  so  vermisst  man  hier  die  Correctnr  des  Fachmannes,  den  wenig- 
stens bei  dieeeai  Oapitel  an  Bathe  n  liehen  wohl  geboten  gewesen  wftie. 

Die  Capitel  Argentinische  Bepnblik,  Brasilien  und  Chili 
sind  im  allgemeinen  gut  ausgeführt.  Dasselbe  gilt  von  der  Beschreibung  der 
Schiffe  Chinas,  welche  in  Enii:laiid  gebaut  wnrden,  während  die  Daten  über 
die  übrigen  chinesischen  Schiffe  —  wohl  der  Xatur  der  verschiedenen  Quellen 
entsprechend  —  mangelhaft  sind  nnd  besflglich  der  Artillerie  Widersprfiche 
enthalten.  Sehr  gut  und  mancherlei  Neues  bringend  ist  das  Capitel  Dftne- 
mark.  Vielleicht  wäre  eine  grössere  Anzahl  von  Skizzen  hier  wünschens- 
wert ;  dass  ein  solcher  Wunsch  jedoch  nicht  immer  leicht  zu  erfüllen  ist,  sind 
wir  wohl  am  besten  zu  beurtheileu  in  der  Lage. 

WeMans  das  best»  Capitel  des  ganzen  Bnches  ist  Deutschland.  Es 
ist  80  recht  eigentlich  con  amore  behandelt.  Smgangs  desselben  sind  sehr 
umfangreiche  und  erschöpfende  Daten  über  Bestand,  Zuwachs  und  Abgang  der 
SchitTe  gegeben  und  in  verschiedener  Weise  gnippirt.  Hierauf  folgt  eine, äusserst 
genaue  und  detaillirte,  von  zahlreichen  Skizzen,  Plänen  und  Legenden  beglei- 
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tete  Beschreibung  nicht  nur  aller  Typen,  ans  welchen  die  deutscho  Flotto  be- 
steht, sondern  auch  einzelner  Schiffe.  Sowohl  Skizzen  als  Bosrhreibungon  hussen 
80  gut  wie  uichtti  zu  wünschen  übrig  and  die  gebotenen  Daten  sind,  soweit 
dies  wenigstens  dem  Auslände  beksnnt  ist,  richtig.  IKe  wnnderiiehe  Be- 
sehreibiiog  des  ursprünglichen  Planes  des  Torpedobootes  ülan,  welche  nnsore 
vMiUheihmgem  im  Jahrgang  1676  aus  Tagesblättoi  n  entnahmen  und  —  wohl 
eigentlich  ab  Curiosnm  —  mit  aller  Keserve  wiedergaben,  bitte  der  Autor 
wohl  nicht  in  das  Werk  aufnehmen  sollen. 

Aiuih  die  Beschreibung  des  englischen  Flottenmateriales  ist  aller 
Anirimnning  wert.  Der  OrSsse  dieser  Flotte  nnd  den  sshlreichen,  über  die- 
selbe bestehenden  Pnblicationen  entsprechend,  ist  dieser  Abschnitt  sehr  reich* 
haltig.  In  dem  Materialc  sind  Schiffsgattungen,  welche  nur  geringe  Unter- 
schiede aufweisen,  zu  ein  und  derselben  Gattung  gerechnet,  was  bei  der 
ungemein  grossen  Zahl  der  Schiffe  und  Typen  wohl  natürlich  ist  und  nicht 
als  Fehler  betrachtet  werden  kann.  Von  den  Daten  nnd  Skissen,  welche  hier 
geboten  werden,  differiren  einige  mit  ofßciellen  und  ofßciösen  Pnblicationen, 
sowie  mit  Schriften,  deren  Antornamon  die  Richtigkeit  des  Gebotenen  verbürtrf. 
Es  ist  eben  fast  unmöglich,  au.s  den  zahllosen  Angaben,  welche  über  die  eng- 
lischen Schiffe  publicirt  sind,  überall  diejenigen  herauszuiinden,  die  das  meiste 
Yertranen  mdienen,  ond  es  wiid  diess  selbst  demjenigen  ausserordentlich 
schwer,  der  mit  den  Yerhlltnissen  der  Flotte  aof  dss  Genaoeste  Tertrant  ist. 

üeber  das  Capitel  Frankreich  HLIlt  uns  das  Urtheil  thatsächlich 
schwer.  Officiello  Mittheilungen  gelangen  über  dioso  Flotto  selten  in  <las  Aus- 
land und  die  Publicatiouen  Dislcrc,  Itcvuc  maritime,  Annuaire,  und  Carnet 
de  Vofßcicr  de  tnarinef  aus  denen  der  Autor  zum  grösseren  Theile  wohl 
schöpfen  musste,  scheinen  nns  Aber  die  eigene  Flotte  BIchtigee  mit  Unrich- 
tigem gemengt  zu  bringen  —  was  insbesondere  von  dem  letztgenannten  Werke 
gilt.  Wir  wenigstens  haben  dies  bei  dem  Zosammentreifen  mit  franiOsischen 
Kriegsschiffen  wiederholt  gefunden, 

lieber  die  Flotte  Griechenlands,  Japans  und  Norwegens  wird 
keine  grosse  Zahl  von  Daten  gebracht.  Die  Flotte  Italiens  ist  in  massiger 
Ausführlichkeit  behandelt,  bis  auf  den  neuesten  Typ  Italia,  fiber  welchen 
wir  mehr  Daten  gewünscht  hätten. 

In  die  Reihe  der  boston  und  ausführlichsten  Capitel  des  Werkes  ist 
jenes  der  n i oderl  än  di  )?c  h o  n  Flotte  zu  stellen. 

Das  Capitel  Oester  reich- Ungarn  wird  mit  einem  interessanten 
Abschnitte  statistisch-geschichtlicher  Nutur  eingeleitet,  welches  zusammen- 
sutragen  ge?riss  keine  geringe  Arbeit  gewesen  sein  muss.  Die  nun  folgende 
Beschreibung  der  Osterreichischen  Flotte  Iftsst  uns  vormuthen,  dass  dem  Autor 
nicht  Oberall  ausführliche  und  verlässliche  Daten  /ur  Vorffii'ung  standen,  was 
wir  urasomebr  bedauern,  als  das  Dach  ja  in  Oesterreich  und  von  eiiioni  Ooster- 
reicher  geschrieben  ist.  So  wird  unter  anderem  bciKAiSER  Max,  die  Geschwin- 
digkeit bloss  mit  10*5  Knoten,  bei  Erzherzog  Ferdinand  Max  nur  mit 
10*3  Knoten  angeführt.  Wir  wttnschten  sehr,  dass  der  Autor  bei  einer  Neu- 
auflage des  Werkes  in  der  Lage  wäre,  dieses  Capitel  mit  der  gleichen  AusfUuv 
lichkeit  und  Liebe  zu  behandeln,  wie  die  Flotte  DiMitschlands. 

Peru  und  Portugal  sind  der  Natur  der  Sache  nach  kurz  abgehandelt. 

Im  Capitel  Russlaud  sind  die  Skizzen  mit  wonigen  Ausnahmen  Pau- 
zerungsplaue.  Beschreibung  der  Panzerschiffe  und  Daten  über  dieselben  sind 
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auäfülirlich  uud  gut,  wäUreud  diu  Kreuzeri>cliiüu,  deuuu  Fuchächnltuu  uud 
TBgtditmntor  ihrer  Wichtigkeit  wegen  gegenwärtig  viel  Aufinerksamkeit 
acheoktn,  nur  stiefmütterlich  behandelt  sind.  Ton  grossem  Interesse  wäre  hier 
eine  genaue  Beschreibung  der  Construction  und  Armiruug  der  Klipperclasse 
gewesen,  da  diese  Klipper  mit  sehr  wenigen  Ausnahmen  sowohl  bezüglich  der 
Artillerie  uud  der  uffeuüiveu  uud  defeusiveu  uuterseeiäcbeu  Waffen,  als  auch 
ägt  «lektrlsehMi  Apparate  and  Inskittttbnen,  MiutM'  nodenwr  Anarflstung  ge- 
nannt werden  können. 

Dem  Capitel  Schweden  wftre  der  einige  Vorwarf  in  machen,  daaa 
der  Stoff  zu  sehr  saMmuiriiL'^od rängt  ist.  Wir  möchten  der  Termuthung  Baum 

gehen,  dnss  hier  wie  anderwArts  ein  Veto  dei>  Verlogers  zur  Oekouomie  in 
der  Ausnüt/.ung  des  Ivaiimes  zwang,  was  wir  mit  liücksicht  darauf,  dass  das 
Werk  nur  einen  verhiiltnismässig  beschränkten  Abnehmerkreis  und  vom  ge- 
BdhftlUichen  Standpunkte  kaum  einen  groaaen  huehhftndleriaehen  Bifblg  er- 
warten Iftsst,  sein  begreiflich  finden.  Von  der  ftoaserst  inteveaaanten  BiATOA- 
Classe  hätten  wir  detaillirte  Skizzen  gewönscht. 

Wie  über  die  franzfisische,  so  gelangen  auch  über  die  spanische 
Marine  nur  spärlich  ofticielle  Daten  zur  Kenntnis  des  Auslandes.  Der  Autor 
mnsste  aich  dieüier  hezOglich  dieser  Flotte  bauptsäolilich  auf  die  Wiedergabe 
des  in  dem  Werke  von  Herls  Oehra^ten  beBohriaken.  Die  Pline  nnd  Be- 
schreibung der  Avisoschiffe  Jorge  Juan  und  Fernando  el  Catolico,  wie 
dieselben  nach  den  Modellen  auf  der  Pariser  Ausstellung  1M78  in  dem  Werke 
,,L(t  Mai  Inf  h  Vcxposüion  univenseUe'^  erschienen,  ündeu  wir  ebenfalls  ge- 
treulich regiötnrt. 

Die  tArkisehe  Panzerflotte  ist  gut  beechrieben;  Aber  die  ungepan- 
zerten  Schiffe  werden  keine  Daten  gebracht. 

An  ih'w  Flottonmateriale  der  Vereinigten  vStaaten  Nordamerikas 
endlich  Kritiiv  zu  üben,  ist  uns  geradezu  unmöglich.  Stimmen  schon  die  offi- 
ciellen  nNavi/  liegiatiru  nicht  untereinander  und  noch  weuiger  mit  dem 
Flottenrapporte  Admiral  Porte  r'a,  so  iat  dies  bezflglieh  der  übrigen  Pnbli- 
cationen  schon  gar  nicht  der  Fall.  Es  Hegen  ans  twei,  in  jftngater  Zeit  von 
amerikanischen  Autoren  compilirte  Werke  (King  und  Very)  über  die  Flotten 
der  Welt  vor;  wir  sind  aber  trotz  aller  Mühe  nicht  im  Stande,  in  denselben 
eine  IJebereinstimmung  der  Daten  bezüglich  der  amerikanischen  Schiffe  zu 
hndeu.  Kroueufols  hat  unter  solchen  Verhältnisse u  geleistet,  was  ihm  ^u 
leisten  eben  möglich  war. 

Znm  Schlosse  unserer  Bosprechuug  über  dieses,  mit  waiirem  BienenflsiSM 
/usaramengetragene  Werk  möchten  wir  noch  anführen,  dass  wir  mit  unseren 
kritischen  Bemerkungen  keineswegs  beabsichtigen,  dem  schon  eini,'angs  be- 
tonten Werte  desselben  Abbruch  zu  thun.  Wir  beabsichtigen  mit  diesen  Be- 
merkungen nur  die  Aufinerksamkeit  des  Antors  anf  diejenigen  Pnnkte  sa 
lenken,  beaflglich  welcher  er  nach  neuen  Qnellen  fahnden  möge,  wenn  er  das 
Buch,  sei  es  in  einer  neuen  Auflage,  sei  es  durch  Nachträge,'  ergänzen  und 
zu  einem  möglichst  vollkommenen  gestalten  will.  Die  Beschaffung  verlässlicher 
Quellen  ist  oft  ungemein  »chwer,  sie  wird  aber  dem  Autor  vielleicht  jetzt, 
wo  das  Buch  besteht,  um  Vieles  leichter  gelingen  als  früher. 

Die  Ausstattung  des  Werkes  ist  mnstergiltig,  die  Hollschnitte  gans 
vorsflglich. 

11.  von  Pie  trnski 
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Corso  di  astronomia  nantica  ad  uio  delle  scnole  nantiche  di  Engenio 
Gel  eich.  Vienna,  V'^eiidita  dei  libri  scolastici,  1880.  —  Obwohl  in  erster 
Linie  aar  fQr  die  Scuole  nauticbe,  d.  h.  für  jene  Schulen  geschrieben,  welche 
die  Offidtre  misertr  HandelsrnsriBe  (SchüMbrer  nnd  Stoaermann)  heran- 
sraiehen  berufen  sind,  wird  das  angezeigte  Werk  besonders  ans  dem  Grande 
allen  Studirenden  italienischer  Zunge  ^v!]!koInmen  sein,  weil  darin  in  knan^r 
nnd  dabei  leiclitvcrständlicher  Form  .lio  Problemft  der  nautischen  Astronomie 
so  eingehend  behandelt  nnd  mit  Beispielen  erläutert  .sind ,  dass  sich  das  Buch 
aacb  für  das  Selbststudium  eignet.  Alä  crwähueuswerte  Vi)rzüge  des  Werkes  mögen 
angeführt  sein,  dass  von  jeder  Beehnnngsmethode  nvr  je  eine,  dabei  aber  die  für 
die  Navigation  sicherste  und  einfachste  Ausführnngsweise  abgeleitet  nnd  dass 
überall  auf  Hilfstafeln  der  Ephemeriden  und  des  in  der  Hmulelsniarine  verbrei- 
teten vMnnuah  Zfimamu  vorwiesen  wurde,  besuniiers  aber,  dass  die  Suinner'sche 
liethode  der  Ortsbestimmung,  welche  in  der  Navigation  nicht  nur  der  Uaudels-, 
KMideni  aaeb  der  Kriegsmarinen  aller  YOlker  immer  mehr  die  selir  Terdiint» 
Beachtong  findet  nnd  dafa«r  cur  Anwendong  kommt,  nach  ihrem  heutigen 
Standpunkte  bezüglich  der  Berechnangs-  und  Verzeichnungsart  bevorzugt  er- 
scheint. Wünschenswert  erschiene  es,  wenn  der  Herr  Verfasser  in  den  Bei- 
spielen ein  bestimmtos  Jahr  angeführt  hätte ,  damit  der  Schüler  im  Staude 
sei,  die  betreffenden  Daten  selbst  der  Ephemeride  zu  entnehmen  und  die  Inter- 
polationsreohnnngen  dnrdisufBhren. — Die  ftnssere  Auntatlong,  sowie  der  Drnck 
des  Bnehes  (C.  Gorisohek  in  Wien)  sind  Ittr  ein  Schnlbnoh  geradevn  ab  splendid 
zn  beseichDen.  y. 

Das  Recht  im  Kriege.  Von  Dr.  Ferd.  Leutnor.   Wien  1880.  L.  W. 
-  Seidel  &  Suhu.  —  Die  merkwürdig  nahegelegene  Idee  Lieb  er 's,  die 
wesentlichsten  Grnndsätie  des  modernen  KriegsrOlkerrechts  der  eivilisirten 

Staaten  zusammenzufassen  in  Form  einer  nlnstrudion  for  thi-  Goverwmeni 
of  Armies  of  the  United  Stah  s  In  thf  fiehh  (186.*i)  hat  bald  in  Lehre  und 
Lebeu  /ahlreiche  Anhänger  K'^'woiinen.  Auch  die  vorliegende  Arbeit,  welche 
dem  Willen  ihres  auf  diesem  Gebiete  lehrthütigen  Autors  gemäss  aiä  Lehr- 
bnch  Ar  ein  mtlit&risches  Auditorium  bereehnet  ist,  sucht  in  engem  Kähmen 
den  Sitsen  der  Wissenschaft  die  Brficke  ins  Leben  in  bauen.  Dabei  wird 
man  dem  Verfasser  Dank  wissen,  dass  er  es  von  vorneherein  vermieden  hat, 
ein  prätentiöses  nSystem«  des  Kriegsrechtes  aufzustellen.  Er  nahm  vielmehr 
in  freier  Comuientarform  die  Brüsseler  Declaration  vom  27.  August  1874, 
von  welcher  bisher  nur  einzelne  Bruchstücke  bearbeitet  woiden,  zum  Aus- 
gangspunkte und  knOpfte  hieran  in  fasslicher  flüssiger  Sprache  die  einschli» 
gigen  Erörterungen.  Die  Einleitung  (S.  1 — 29)  gibt  iue  gedrängte  Ueber- 
sirht  der  Entwicklung  des  Kriffrsvorfahrens  von  den  Tagen  des  Mittelalters 
bis  zur  Stufe  <les  modernen  Heerwesens.  Die  Geschicbtsdaten  sind  an  passen- 
den Stellen  gruppirt  und  die  Literaturangaben  dem  Zwecke  der  Publication 
angemessen  knapp  nnd  deutlich.  Der  erste  Abschnitt  (8.  30— -61)  enthilt 
das  Preijet  d*une  cUdaraHon  imiernationalr  (  oncermmt  les  loU  et  coulumcs 
de  la  guerre  in  der  von  der  Brüsseler  Conferenz  modificirten  Textausgabe 
mit  gegenüberstehender  sorgfältiger  Uebersetzung.  Der  zweite  Abschnitt  end- 
lich ist  den  Erläuterungen  des  gesammteu  bezüglichen  Fragenkreises  gewidmet. 
Abgesehen  Ton  einigen  Gezwungenheiten  in  der  gewählten  Terminologie  bietet 
dieser  Abschnitt  dem  Theoretiker  bequeme  Uehersicht  nnd  dem  Praktiker 
r«ich]iche  Belehrong.  Dr.  F.  St. 
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Oesterreich  und  Deutschland. 

Aujjust  bis  incl.  Octobcr  18H0. 

Beretha  C.  und  E.  Desnos.  Die  neueren  Dampfkesöelconätractiooea. 
Deutsch  von  W.  H,  ühland.  Leipzig,  Knapp. 

Buonacconi  di  Pistoja,  A.  Graf  v.  LuftschifFahrtsstndieu  mit  verglei- 
chenden Betrachtungen  über  Hydraulik,  Aeraulik  und  aatodjnamische  Flog* 
köiper.  8*.  Wien,  Lohmann  und  Wentsel.   4  Mk. 

Dabovieh,  P.  E.  Naatisch-techolsches  WOrterbneh.  Deateeb,  ttalien., 
fhun.  und  «Dgl.  1.  Bd^  6.  Ltg.  8*.   2  llk. 

BimutaBweiiiiaff  Iftr  Htrineinte  sor  AnastollaQg  m  Attesten  an  Bord, 
gr.  8^  Berlin,  Mittler  is  Sohn. 

Exner,  Prof.  Dir.  W.  F.  Werkzeuge  und  Maschinen  zur  IIol/bearltcituDg. 
deren  Construction,  Behandlimg  o.  Leigtangsfthigkeit.  Weimar,  B.  F.  Vuigt.  21  Mk. 

Finger,  J.  Ueber  den  Einfloss  der  Rotation  des  Erdspliäioids  auf 
terrestrische  Bewegungen,  insbesondere  auf  Meeres-  and  Wiudströmongen. 
Wien,  Gerold.    1  Mk.  10  Pf. 

Fähmng  vuu  SoeätauHnrnllou  an  Bord  in  Dienst  gestellter  Schiffe  und 
Fahrzeuge,  gr.  8".  Berlin.  .Mittler      Suhn.  50  Pf. 

Georgi,  Hydrograph.  Skagen- Helgoland -Sciily  und  Scilly-Helgoiand- 
Skagen  mit  10  lith.  Karten,  gr.  8*  Scliithe.  6  Mk. 

Gerold  (Rosa  v.).  Eine  Herbstfahrt  nach  Spanien.  8^  (VIII,  456).  Wien, 
CSrI  Oerold's  Sohn. 

Gfaeklnner,  0.,  Verzeicbniss  sftmmtlicher  Schriften  Aber  Marinewesen 

nnd  Schiffahrtskunde,  Schiffbau,  Seerecht,  Seegesetzc,  Instructionen,  Consnlar- 
wesen,  Seeversichornng,  Handels-  und  Kriegsmarine,  Seekrieg,  Unfälle,  Rettungs- 
wesen, Physik  des  Meeres,  Ebbe  nnd  Flut,  Seekarten  etc.,  welche  von  1855 
bis  1880  im  deutschen  Buchhandel  erschieuen  sind.  8".  (IV,  79  S.)  Leipzig, 
araeUaner.   1  Mk.  50  Pf. 

Oroiimann,  M.,  Taschenwöiierbuch  für  Uhrmacher  (deutsch-englisch- 
franafisiscb)  3  Theile  in  1  Band.  16^  Bantseo,  Bflbl.  5  Mk. 

Hagen,  0.  Die  Verftndenmg  der  Wasserstftnde  in  den  prenssischen 
Strftmen.  4*  Beiün»  Dflmnder.   1  Mk.  50  Pf. 

Handbneli  für  die  deutsche  Handelsmarine  anf  das  Jahr  1880.  Heraos* 
gegeben  vom  Beicbsamt  des  Innern,  gr.  8*.  Berlin,  0.  Beuner.   5  Mk. 

Hellwald,  Fdr.  v.,  Im  ewigen  Eis.  Geschiebte  der  KordpoICshrten  von 
den  ältesten  Zeiten  bis  auf  die  Gegenwart  Stuttgart,  Cotta. 

Kienits,  Dr.  M.,  Schlfissel  zum  Bestimmen  der  wichtigsten  in  Deutsch- 
land  cultivirten  Hölzer  nach  mit  unbewaffiietem  Auge  erkennbaren  Merlanale. 
Imp.  Fol.  Münclien.  Augustin.    75  Pf. 

Eronenfels,  Hauptni.  d.  R.  .T.  F.  v.,  Das  schwimmende  Flottenmaterial 

der  Seemächte.  Mit  265  in  den  Text  ged.  Holzsch.  gr.  8».  (Vlll,  600  S.) 
Wien,  UarUeben.    12  Mk. 
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Ffandheller,  J.,  Der  österreichisclie  Angelfischer  oder  die  Kunst  des 
Angelus,  unter  besonderer  BerQcksiclitigang  der  österr.  TerhUtnisse.  8*.  (V, 
136  a)  Wien,  Mau.   12  Mk. 

Bühlmann,  M.,  Hydrodynamik  oder  die  technische  Mechanik  flflssiger 
Körper.  2.  Auflage.  8^  Hannover,  flahn. 

Saunier,  C.  Lehrbuch  der  Uhrmachorei  in  Theorie  und  Praxis,  üeber- 
setzt  von  M.  Groasmann.  3.  Bände.  8**.  mit  Atlas  in  FoL  Qlashatte  (Baatsen, 

Uühl).    32  Mk. 

Scherzer,  anc.  Cons..  gen.  Charles  de.  Öm>rne.  2. 6d.  gr.  8".  (V,  258  S.). 

Leipzig,  Knaitp.    6  Mk. 

Schiffahrtsordnong  für  das  Stettin- SwiuemQnden  -  Bevier  und  die 
fibrigen  BinnengewSMer  des  Reg.-Boz.  Stettin.  S*.  Stettin,  Dannenberg.  40  Pf. 

Strott,  G.  K.  Ueber  Leuchtmaterialieu.  8".  Holzmindeu,  Müller.  1  Mk. 
3Ä  Pf. 

TJhland,  W.  H.  Die  Dampftnaschine  mit  Yentilstenemng,  Fol.  mit  Text 

in  4°.  Leipzig,  Knapp. 

—  ,  Handbuch  fDr  den  praktischen  Maschineoconstmctenr.  4°.  Leipsig, 
Baumgartner. 

Unwin,  W.  C.  üoln'r  Nietvorbindiingen.  (Bericht  an  dio  Snbcommission 
der  nluditutidH  of  mcchanical  engit^erau).  Deutsch  von  f.  Loewe.  ö''.  Wien, 
V.  Waldhüiin.  2  Mk.  10  Pf. 

Werner,  H.  Ooutreadmiral  a.  D.,  Erinnerungen  und  Bilder  aus  dem 
Seeleben.  Berlin,  Hofinana  A  Comp.  412  pp.  6  Hk. 

Zuncker,  Ingen.  L.  M.  Das  Qusseisen  för  den  Bau  von  Marinekesseln 
und  die  versuchsweise  BinfBhmng  der  Wasserrohrdampfkessel  bei  der  Handels- 
flotte, gr.  8^  Berlin,  Bnrmester  it  Stempell.  M)  Pf. 

England. 

August  bis  iacl.  üctober  1880. 

Act,  reiatiiifif  to  tho  payment  of  wagos  an  J  rating  of  merchant  seamen, 
1880.  An  act  to  anicud  the  merchaut  shipping  act,  1854,  a.s  to  joint-ownprs 
of  ships,  1880;  an  act  to  provide  the  safo  carriage  of  grain  cargoes  1880. 
8*.  Simpkin.  6  s. 

Bale,  M.  "P.  How  tu  manage  a  steaiu  engine.  S*.  pp.  100.  Wyman.  2  s. 

Brown,  Kch.  j^utes  on  the  Northern  Atlantic.  Londou.  4  s.  6.  d. 

Burgh,  N.  P.  Pocket  Book  of  practical  rules  for  the  proportion  of 
modern  engiues  and  boilers  for  land  and  marine  purposes.  7.  edit.  London, 
Spons.  4.  8.  6  d. 

Govlson,  H.  J.  W.  and  U.  A.  Mim*  Law  relating  to  waters:  Sea, 
tidal  and  inland.  London  1880.  8*.  33  s. 

DftTios»  6.  C.  PractiGal  boat  sailing  for  amatenrs.  lUnstfated  with 
nnmerons  diagrams.  8**.  pp.  170,  Basar  office.  5  s. 

fnuids,  F.  A  book  on  angling.  5.  edit.  8*.  pp.  550,  Longmans.  15  s. 
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King.  J,  W.  Chifif  ongincci  U.  S.  N.  Tlie  war  ships  and  na?ieB  of  the 
World.  Witli  t)6  fuil-pago  ilhistratioiKs.  8".  pp.  G34.  Spons.  30  s. 

Kingston,  W.  U.  G.  Wonders  of  tlie  üceao.  With  17  illustrative  cuts. 

12".  pp.  12t;.  1  s. 

Kite,  J.  A  series  of  questiuus  aud  aiiäwer.s  on  tlie  ammuuitiou  iustruc* 
tion,  for  tha  ose  of  oflioen  ud  seamui  paasiiig  fhrough  H.  H.  Haiml  Onimerr 
flstablishement  18*.  pp.  160.  Portsmootb,  Griffin.  2  s.  6.  d. 

IToU«,  Capt.  and  F.  A.  Abel.  BowarcbeB  on  ezpIoBitraa.  Kr.  2.  Flrod 
Qnnpowdor.  4*.  pp.  80.  London,  Trflbnor.  6  s. 

Vonne,  J.  ß.  NanatiTO  of  tho  second  Arctic  «Spedition  of  C  F.  Hall. 
Voyago  to  Repulse  Bay,  sledge  jonrnoys  to  the  Straits  of  Pary  and  Hecla 
and  to  King  William  Laad  and  resideuce  among  tho  Eskimoa.  London,  1880. 

4".  pp.  694.  .'{3  s.; 

Overman,  F.  The  moulder  and  founder's  pocket  guido.  Illostrated.  12*. 
Low.  10  8.  ß  d. 

Phillimore,  A.,  Vice-Admiral,  Life  of  Admiral  of  the  ileet  Sir  W.  Parker. 
ToL  8.  8*.  pp.  806.  Hanrioon.  18  s. 

Baed,  Sir  E.  J.  Japan,  its  history,  traditions  and  reUgiono;  with  narra- 
ün  of  a  Visit  in  1879.  With  map  and  illnatniiona.  2  toIb.  8*.  pp.  770, 
Marray.  28  a. 

Reed'i  Engineer's  handbook  to  the  local  marine  board  «xaminationi.  Bjr 
W.  H.  Thon.  8.  edit.  8*.  pp.  400.  Simpkin.  7  s. 

•    Seamen'a  Alwtnf,  and  gtneral  tide  table  for  1881.  12*.  pp.  128, 

Boberls   «;  d. 

Spretion,  N.  E.  Prartical  troatiso  on  casting  and  fonnding,  inoluding 
the  modern  inacluni'iy  »Muployed  in  the  urt.  2.  odit.  8".  pp.  424.  Spnns.  18  s. 

Valentine,  Mrs.  R.  Sea  fights,  from  Slt^s  to  Navarino.  With  illustra- 
tions.  8°.  Warne.  2  ».  6  d. 

Very,  E.  W.  Lieut.  U.  S.  N.  Navies  of  the  world.  Plans,  aimament 
and  armour  of  the  naval  vessels  of  twenty  principal  nationa.  lUualraled.  8*. 
pp.  558.  Low.  31  8.  6  d. 
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Almtaaflh  popolaire  dn  marin  firanfais  ponr  l'ann^  1881.  In  12*.  72  p. 
avec  Tignottes.  Nantes,  Bourgeois.  25  e. 

Antoine,  (  h.  Calculs  des  propnlseurs  h^li90ldaox.  8*.  Naa^,  Berger- 
IiOTranlt  A  C.  1  fr.  20  c. 
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äimwgmi  ilnA,  Ing.  Albam  de  machines-outils,  travaU  des  m^Qz. 
40  plancbe«.  Firie,  E.  Bern&rd  A  C.  15  fr. 

Atltf  des  porto  de  France.  Tome  I— lY.  Paris,  Challamel  aln^.  k  50  fr. 

Barba,  J.  ^tude  sur  la  r^sistaiiGe  des  mat^rianx.  Ezpörienees  k  la  trac^ 
tioD.  Paris,  Capiomont  A  Benaolt. 

B^nard,  Th.  ^tude  snr  le  mal  de  mer.  Broeliiire.  In  8".  Paris,  TetiTe, 

IWderic  Henry.  2  fr.  50  c. 

Bernardieres,  de,  Lieutenant  do  vaisseau.  Description  et  asage  dn  petit 
cercle  meridieu  portatif.  In  4°.  XV-175  p.  et  planches.  Paris,  D^pOt  des 
cartes  et  plans  de  la  marine. 

Bregnet,  A.  La  maclüne  do  Gramme,  sa  throne  et  sa  description:  In 
Paris,  GatitWer-Villars. 

Chäteangay,  P.  Le  4">*  r^giment  dUnfanterie  de  marine,  depuis  sa  fon- 
dation  jnsqa'en  1850.  in  18*  78  p.  Paris,  Hnrtan. 

CkÄUgnon,  B.  Ingdnienr  en  ehef  des  ponts  et  ebanssies.  Goub  de 
mdcaniqne  appHquäe  aox  constmotions.  Deoiidme  partie:  Hydranlique.  2.  ^tion, 
revne  et  angmentde.  In  8*.  TI-784  p.  am  259  flg.  Paris,  Danod. 

Comn,  M.  A.  Professenr  do  physique  a  KEcole  polytechnique.  Les  In- 
struments <W  i)rocisiou  a  TExpo^ition  universelle  internationale  de  1878, 

Paris.  Iii  s".  24  \).  Paris,  Inip.  nationale. 

Courthille,  E.  de,  Capitaino  de  frögate,  et  Hedouiu.  F.  Piloto  do  la 
Flotte.  Pilote  de  la  Manche.  CtHes  uord  de  France.  In  8°.  XYI-404  p.  Paris, 
GhaUamel  a!nd.  4  fir. 

Dderet  sur  la  cpmposition  des  rations  attribnfies  aux  equipages  de  la 
Flotte,  anx  troupes  de  la  Marine  etc.  1  fr.  35  e. 

Dwoiptioa  des  phares  eonstant  snr  le  littoral  maritime  de  globe.  Hon- 
velle  ddition.  In  12*.  XX-446  p.  Paris,  Hansennann.  5  fr. 

Da^aidim,  A.  Avoeat  gdndral  h  la  conr  de  Cassation.  Trattd  de  droit 
oommerdal  maritime.  In  8*.  Paris,  Pedone  Lanriel. 

FollevUla,  H.  de.  Histoiro  des  nanfhiges  anciens  et  modernes.  4.  Mition. 
In  8*^.  Limoges.  E.  Ardant  &  Co. 

Honzean,  .1.  C.  et  A  LaoMStw,  Traitd  dldmentaire  de  mdtdorologie. 

In  12".  Paris,  Baudry.  3  fr. 

Index  alplialiötuiue  des  noms  de  lieux  contonn«  dans  le  tomes  29  ä  41 
des  Annales  hyihiiL,Taphiquos.  In  8".  Paris,  Challamel  alne.  4  fr. 

Journal  de  Bord  conforme  ä  la  d^cision  ministerielle  et  au  Ht.  1153 
(oßiciel)  de  la  nomenclatnre.  6  fr. 
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Geographie.  Mediefadtrae  Topographie  des  Saiegil* 

Anstria.  (Wien.)  Nr.  88— 89. Handels-  und  Scbillkhrtavertragswisohea  Griadnn- 
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Schiffahrtsvertrag  zwischen  England  und  Romanien.  —  Nr.  42.  Einige  Winke  fttr  die 
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Zusatzconventioa  zum  deutsch-chiuesiscbeu  Handelsvertrag.  —  Nr.  45—46.  —  Nr.  38 
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Pkteatbeschvoibungen.  —  Nr.  1S86.  Die  ruMiscbe  Jteht  LrrainA.  XeiaalexploaiQiMn. 
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H.  HMth.  Bagigeiaeatdlmi  iii4  Yailiiiidiiiigin  ton  W.  Bn^Aaem^ 

Hansa.  (Hamburg.)  Nr.  20.  Das  fönfzi^ährige  Jubelfest  Bremerhavens.  — 
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atlnntbchen  Orkan.  (k>nstruction  eines  praktischen  Nothraders.  Antwer|)en. 

HeeretMitong,  Deutsche.  (Berlin.)  Nr.  74—76  und  77.  SeeBchieasftbungen  bei 
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16  %i -Kanone  auf  dem  Schiessplatz  der  Firma  Krupp.  —  Nr.  82.  Mittheilungen  aas 
der  Marine.  —  Nr.  83—89.  ~  Nr.  1»0.  Mittheilungen  ans  der  Marine.  Nr.  91—98. 

Isg^aienr  aniversel.  —  Tlie  oniverMÜ  Engineer.  (Manchester.)  Nr.  10. 
DamjpfkeseelfeQeningen.  Das  Ingenieurwesen  in  England  und  im  Ausland.  —  Nr.  11. 

Die  Koheisenerzeugung  in  Deutsdiland.  Hafonbauten  zu  Rotterdam.  Nr.  12.  —  Nr.  13. 
Das  königl.  Artilkriearsenal  zu  Woolwioli.  Verbesserungen  au  Dampfkoseln.  —  Nr.  14. 
GMehgeincbtsventU.  —  Nr.  15.  Die  waliro  Beschaffenheit  dee  Widerstandes  der 
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Jahrbficher  für  die  dentsche  Armee  and  Marine.  (Berlin.)  Band  t7. 
Nr.  1  und  2.  Die  fransösiscUe  Expedition  nach  ülgjpton  (179S— 1801)  (Forts.). 

JowMl  «f  llie  tUrfwA  üvited  8«nrlee  lastttatkni.  (London.)  Nr.  106. 
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Sdiilfo  dar  verschiedenen  Seemiehte.  —  Nr.  iü7.  Die  Diacussion  dee  Preis-Eseajs : 
Die  Taktik  aut  hoher  See  mit  den  exiatiraiden  Sehift^yp«  und  Geeebtttnn.  Torpedn- 
bootstaktik  (aus  unseren  nMitth.*). 

MasehinMibMier,  Der.  ( Leipiig.)  Nr.  M.  fiehntz  des  Eisens  gegen  Host  durch 
MagnetüiBeu.  Auwendung  des  Telephons  zur  Messung  der  Torsionsbeaii-pruchuu^  der 
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IbMeUaeii-Coiistraeteiir»  Der  pnktiKhe.  (Lelprig.)  Nr.  18.  NMe  VmtOiiliiM»- 

tfifUtite.  —  Nr.  19.  StahUcessel. 

Mittheilungen  aber  Ctogenstände  des  Artillerie-  and  Genie  wesens.  (Wiao.) 
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Monatsschrift,  Usterreichlsclie,  für  den  Orient,  (Wien.)  Nr.  9.  Aus  Zanzibar 
Die  franiösische  Jslxpedition  von  Senegal  nach  dam  Niger.  —  Nr.  11.  Stand  der  Afrika« 
fondrang  «in  Bude  des  Sfebziger-Deoenoiiimi.  Die  engÜMbe  Geieiile  Taamanien. 

Morskoi  Sbornik.  (St.  Petersburg.)  Jnli  Officieller  Tbeil.  —  Nicht- 

ol'ficiellor  Tbeil.  Uebtjr  Jio  Nivciiuvoränderungen  des  Kaspischeii  Mi-eres.  Bestim- 
mang  der  geographiscliou  Laiigu  uud  Breite  von  Cuiistantinopel.  Die  Nordcufelt-Mitrail- 
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September.  Officieller  Tbeil.  —  Nichtofficieller  Theil:  Die  Vertheidi- 
^ing  der  Küsten  durch  Seemiueu.  Meteorologische  und  hydrographische  Beobachtungen 
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ländisolieii  Zeitschriften.  Vermischte  Nachrichten. 

NMtiMi  ^^ip^^   (London.)  Nr.  f.  Dae  Genti  der  SMniio      die  Bei* 

liegescite.  Unsere  Seeleute.  Die  Fischpreien  von  Comacchio.  Plaschen^wst.  Erfindungen 
Ton  maritimem  Intereei«.  Nautiiichü  Notixen.  —  Nr.  10.  Die  jüngste  Entwicklung  der 
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Anfiiahnian  der  en^UodieB  Maine  im  JanVe  1878—79.  —  Nv^  8.  D(e  amerikanfaciw 

Nordpoloipedition.  Die  geographische  Lago  der  Crozct- Inseln.  —  Nr.  9.  Eine  FUui 
in  den  Skyringcanal  in  der  Magellausstrasse.  Die  indo  chinesische  Ualbinsel. 

Repertoriam  für  Experimental  •  Physik.  (München  und  Leipzig.)  Nr.  9. 
Uober  die  praktische  Verwertung  der  Aneroldoaromefeer  bei  Höhen meesuugen.  Neues 
Verfahren  Nornialbnrometer  uud  Manometer  abzulesen.  —  Nr.  10  und  11.  Ueber  die 
graktiache  Verwertung  der  Aneroidbarometer  bei  Uöhenmeesungen  (Forts.).  —  Nr.  12. 
«perinetitelinitanwdiangw  ftber  angnetieefae  GMMitiTknft. 

Revue  de  droit  international.  (Bmiellei  el  Ldpiig).  Nr.  4.  ÜM  definitfvv 

Pioject  des  italienischen  Uandeli^e^otzbucbes. 

Revue  maritime  et  coloniale.  (Paris.)  October.  Ueber  du  Bollen  und 
Stampfen  der  Sehiffe.  Von  E.  Bertin.  Die  Handelsmarine  Bnglatfds.  Bemeinning  der 

Länge  in  See,  nach  der  Methode  der  correspondirenden  Höben,  und  Angabe  einer 
raschen  Auflösungsart  jener  nautischen  Probleme,  welche  keine  grosse  (Genauigkeit 
erforden.  Dto  Kolle  der  Artillerie  in  einem  Escadrcgefechto.  Der  Krieg  zur  8e« 
zwischen  Peru  und  Chili.  Stopfbüchse  des  Stevenrohres,  das  Wechseln  der  Packungen 
erlaubend,  ohne  die  Maschine  abstellen  zu  musj^iu.  Visire  zur  Bestimmung  der  iJige 
der  SehnMllMnreileb  BMrtiiwher  flitneeeer.  NoUm.  . 

Bivlsta  marittima.  (Rom.)  October.  Aibiamo  v/rgente  bisoffno  di  navi. 
Die  Italia,  SchlacbtscliifT  erster  (Jlasse.  Die  Bemastung  der  Krsuier.  Die  schwedische 
arktische  Expedition  unter  dem  Ck>mmando  des  Prof.  NordenskjOld  (jBericbt  des  der 
Exnedition  als  Hydrograph  beigegebenen  königl.  ital.  LinienscbiffafahDrich  J.  Bofe) 
^Scnloas).  Die  aohiffiMfiinjftnaKMnen.  Die  in  Italien  nnd  ia  Analurii  dnmii  IttUmtt 
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b«triebene  Piseherei  (Forts.).  VtlMr  dm  Seererkclir  HtHmi  mit  Rugoon  mid  Aber 

die  «(^■gelscliiffahrt  im  allgemeinen.  Die  Heraldik  zur  See.  Neuere  Bestimmung  des 
mecbanischeu  A«qiUTiüents  dmr  Wim«.  Die  Zollflottille  fiosalands.  Neuman'«  Dem- 
tfcwiaoddL  (Am  vnMnn  »Mäi^eihmgen»).  Kriegmnrine  der  Vereinigten  SiMteD  von 
Colurobin.  Die  Wichtigkeit  der  westphSliscben  Steinkohlen  fOr  die  ital.  Häfen  dM 
lüttelmeeree.  Notizen.  Bibliographie.  Dienatesbestimmungen.  ächiffsbewegungeu. 

Schiff,  Das.  (Dresden.)  Nr.  26.  ätrombereisang.  Zur  Oderregalirang.  Schiffbar* 
machoDg  der  Netxeeeen.  Hafenanlage  in  Neuenbürg.  Der  Dampfschifi'abrtHvere&n 
Bemburg.  Schiffbau.  Internationale  Ausstellung  von  Schiffsmodellen.  Stapellauf  eines 
B^erongsdampfers.  —  Nr.  27.  Verein  gegen  Beraubung  und  Fälschung  von  Wasscr- 
frachten.  Begwmeiot  fQr  das  Hamburger  Schiedsgericht.  Hain-Eettenschiffahrt.  £r- 
sofaliewaDg  der  Bmshäfen.  Dampfbagger.  —  Nr.  28.  Der  Hafen  von  WeeeL  (}anal- 
project.  —  Nr.  29.  Der  Kohlentransport  auf  den  deutschen  Waeserstrassen.  Statistik 
der  Rheintchiffahrt.  Schiffer  und  Verlader.  Kathschläge  für  Schiffer.  YerurtheiluDg 
megm  Verfölschong  von  Tanwerk  durch  ächnonpftth.  StromDoUiet  —  Nr.  80.  Dm 
St.  LoreDS'WaaserttraasensyBtem.  ~-  1fr.  Sl.  SoMiitilt  der  Dtmpfmaichiiien  in  der 
pieiiaaischeu  Flussihiffahrt.  —  Nr.  32.  Berliner  DampfschifiEEiLrtsgeselbchaft.  Häfen. 

—  Nx.  88.  Veriiadem  sich  die  Wasserstiiide  onserer  Strome?  Jua  deutscher  Fluse- 
dMopto  im  BimMn.  WiMl-Hafeuprojeei 

Sel«Btifle  AaMliMUi.  (New- York.)  Nr.  7.  Znsammleghares'  Boot.  —  Nr.  8. 
Fhuike's  Dampferzeuger.  —  Nr.  9.  Maxinfs  KeSector  für  das  elektrische  Licht.  Der 
I^unpfer  Pittsbdeo.  —  Nr.  10.  Maxim's  Dynamometer.  —  Nr.  11.  Ausführung  unter« 
seeischer  Arbeiten  oder  Beobachtuniren  mittels  dee  elektriechen  Lichtes.  Spencer*« 
Geschütz  zum  Werfen  von  Rettungsleinen.  —  Nr.  12.  Ein  eigenartig«^  Dampfboot.  — 
Nr.  13.  Kahü  eine  feindliche  Flo^  New-York  bombardirenV  Der  Dk  BAT-Propeller. 

SiriM.  (Leipug.)  Nr.  10.  Fkntrohte  Ar  Freunde  der  HimmelebeobMhtung. 

Strefflein*  M&ktMMm  mlUariMbe  Z«llMMft  (Wied.)  Mr.  7  vnd  8. 

Armeeleitung  und  Truppenführung  in  ihren  Wechselbeziehungen. 

Ti(ls>4krift  i  äjöyäsendet.  (Stockholm.)  Nr.  1.  Einige  Bemerkungen  über  die 
Uandwatleu  der  Marinetruupen  und  über  Mitrailleusen.    Die  Kriegsflotten  der  Welt. 

—  Nr.  2  und  3.  Versucli  eines  historischen  Ueberblickes  der  Seevertheidigug 
Schwedens.  Das  NebeUigni^jatem  des  Capt  Ahlborg.  Das  Seetreffen  bei  Pnnta|Angamos. 
HsüdelBmaritime  Nachrichten  f&r  £auffahrteicapit&ne.   Ueber^dea  Nachwuchs  dee  k. 

Tidsskrift  für  SövoHcn.  (Kopenhagen.)  Nr.  1  und  2.  Die  Reisen  und  Expe- 
ditionen  der  k.  Kriegsschiffe  im  Jahre  1879.  Tiefseemessungen,  rorgenommen  an  Bord 
dee  ScftnuilNiiMlioiMn  hmaa.  Der  Stand  der  fremden  Floaen  im  Jahre  1879.  Mach- 

richten.fOr  Seefahrer.  Officiclle  Mittheilungen,  —  Nr.  3.  Der  letzte  Kampf  des  Huascar. 
Das  Nachrichtenwesen  der  Marine.  Die  Entlassung  des  Admirals  Olu  Zudichär  (Ein 
IriilOfiKlMir  Beitrag).  Geeetivorkge  bertglieh  eeennt&ehtiger  Schiffe.  —  Nr.  4.  Die 
Organisation  der  k.  Marine.  Beitrag  zur  Kenntnis  der  StromTerhUtnisse  im  Hafen 
von  Kopenhagen.  Nachrichten  für  Seefahrer.  Oflicielle  Mittheiliuigeii.  —  Nr.  6.  Das 
Exerdren  und  das  Kasemenschiff  Damkebkoo.  Bremerhohn.  Ofo  Sientipsito  disr  Leoeht- 
fiMer.  Nachrichten  fflr  Seefahrer.  Oflicielle  Mittheilnngen. 

VierteUahnschrift  der  astronomischeii  GcsellMluifl.  (Leipsig.)  Nr.  8. 
Bericht  fttr  1879  über  die  Thätigkeit  der  Sternwarten. 

Von  den  Kttsten  and  ans  See.  (Bremen.)  Nr.  1.  Der  Bestand  der  deutschen 
Seeschiffe  am  1.  Jänner  1880.  The  Botial  XiatiomU  Itfe-^oat  JfUtüiUioH,  Kettnng 
einer  Schiffsmannschaft  —  Nr.  S.  Mittheunngen  ttb«  dM  dmtoehe  BettangiwawD.  — 
Nr.  3.  StrandnngvB  und  Befetiuig«B  an  den  dratnifaen  KUrten  im  Jabre  1878.  B«fcfenngt- 
Wttxfgeschosse. 

Yacht,  Le.  (Paris.)  Nr.  188.  Circular  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  die 
Lustschiffabrt  betreffend.  Chinesische  Dschunke.  —  Nr.  184.  Vorschlag  bezüglich  der 
Beleuchtung  der  Fischerboote  zur  Verhütung  der  Zusammenstösse  auf  See.  —  Nr.  186. 
Bückblick  auf  die  Lustacbiflahrt.  Die  neuen  Dampfer  der  Compagnie  tratisatlantique. 

—  Nr.  186.  üeber  Lateinsegel.  Der  französische  Panzer  Fbikdlamd.  —  Nr.  137.  Prak- 
tische Instructionen  für  den  Botrieb  kleiner  Dampfboote.  StapeUauf  dee  gepaoierten 
Kfistenvertheidigungsschiffes  Tomraar.  —  Nr.  188.  Anueebee  Kflmnihbneqg. 
Nr.  188  Reltaipgftrtol  fBr  fiootai  Dw  tmuMmim  ITinMiwhnBt  luamm. 
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Zeitschrift  für  Rn^ewandte  Elektriettitolehre.  (Mttnehen  mid  Lainng;) 

Nr.  9.  iJiti  Kosten  dvr  i-l<-ktri8cht)D  Btil«ucbtuu(f.  —  Nr.  10.  Das  Theniioskop.  —  Nr.  12. 
Elektrische  Kerze  von  Jaiuiii.  Die  Galvanoplastik  im  k.  k.  militär-^eograpluschen 
Intititttt  zu  Wien.  —  Nr.  13.  Wirkun^jen  des  Blitzschlages.  Optisclier  Signalapparat 
für  Telephone  ohne  Hatteriew  —  JNr.  Ii.  SdüfiMMl  für  elektrisch«)  Iieitnogea.  Mooe- 
rungeti  an  Telepbonou. 

Zeitschrift  der  österreichischen  €}esellseh«ft  für  Meteorologie.  (Wi«n.) 

Nr.  1.  Zur  Theorie  der  oberen  1-uttbtrömungi  ii.  \Vi^^t•n^cha^tliche  K«oba<  htungen  der 
VüOA  in  der  Beringutraaae.  —  Nr.  2.  Hecbanibcbe  ünAcben  der  Ortaveriuideruntf  der 
Laftwirbel.  -  Nr.  8.  Ueber  Bewegungen  vat  der  Erdoberfl&ehe.  —  Nr.  4.  Zum  Ktiins 
de«  centralen  äquatorialen  Pacific.  Winde  «les  Erdballs  —  Nr.  />.  Ermittelung  einer 
empirischen  BarometeriormeU  —  Nr.  6.  Einfluss  de«  Folareises  aof  die  Bahnen  der 
Depressionen.  Winterklims  der  engl.  Seektste.  —  Nr.  7.  Die  jihrliehen  Perioden  des 
Itegenfalls  in  UisttTrcicli.  —  Nr.  8  und  9.  Studien  über  die  Störnie  de«  Nordstlu* 
tischen  Oceans.  liegeuhautigkeit  und  Kegendauer.  Pluviometer  von  Lancetta. 

Zeitschrift  fHr  M»thematik  ond  Physik.  Nr  4.  Beiträge  zur  georaetriKhm 
Behandlung  der  Mechanik. 

Zeitschrift  flir  VemessmigsknBde.  Nr.  6.  Die  Peilung  des  Jadeboseni. 


Bariehtigangen. 

In  Beilage  zu  Heft  VIII  und  IX:   Die  Refraction  und  die  Unverlässlicbkeit 
beobachteter  Kuniiiftbitinds  ?oa  Bugeu  üelcich  Ües: 

BtSU  U,  Zdle  9:  9sss         statt  9»  ss  x_ 

Vn 

•  «    19:   ^«  SS  8*644      f.     ^«ss  0-911 

»         «.16:        =  3J-733      r     d»  =  n-68» 

•  »    18:   dfsslO  SHS    «    ds  SS  8-188 


■■»  Igst»« » — 

Beilagen:  Kundmadrangen  fttr  Seelhhrer  Nr.  88—48, 1880.  (Mit  einer  Kalten- 

Skizze  zu  Nr.  40.)  Hydrographische  Nachrichten  Nr.  34—45,  1880.  Meteorologisclw 
Ueobachtungen  am  hjdragraphisehea  Amtador  k.  k.  Kriegsmarine,  Sepitambar,  üelsber 

1880. 


▼<tkft.  h«faeaftvefe«  «ad  feilftri  «wa  k.  k.  hTdrographlMhca  Aato  (llMiac-ltiblioU»k). 


Bta«k      CM  Oerair«  Seba  la  Wisa. 
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MeilMitiiit  toMteter  KimalistU. 
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Mit  finsr  Tafd. 


BiOig«  10  HM  Tm  mid  IX  1880  dar  JMttfefataimgQD  ant  dem  Oalneto  dM  SaemMos*'. 


Pola. 

Draek  «od  GooioiianonsTerlag  von  Carl  Gerold*s  Sohn  in  Wien. 

1880. 
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Zweck  dieses  Elaborates  uud  eiazuhaltende  Grenzen. 

Wer  Freedens  „Handbuch  der  Navigation'^  kotmt,  der  wird  auf 
Seite  287  der  in  Oldenburg  1864  erschienenen  Aufluge  eine  Anmerkung  ge- 
funden haben,  welche  mit  fetten  Bachstaben  die  Ueberschrift :  „Leber  die 
ZumrläsaiffJteH  heobaeMeter  KünmdMände*^  trägt.  Auf  Seite  321  desselben 
Werkes  sagt  Freeden :  „Tafel  YIII  (Tafeln  der  Kimmtiefen)  ist  indessen  wegen 
sehr  grosser  Veränderlichkeit  der  Strahlenbrechung  nur  mit  grosser  Vttr- 
sicht  zu  gebrauchen.  Arago,  Bd.  XV,  Seite  574 — 581   thoilt  ganze  Keihen 
?on  Beobachtungen  geübter  Schiffsführer  mit,  welche  Fehler  in  den  berech- 
neten Tafeln  bis  tu  8V,'  naehwaien.**  —  Auf  Seite  291  finden  wir  dann 
einige  allgemeine  AnhaltspnnUe  zur  BerteksidLtigung  dieses  Fehlen ,  welche 
Freeden  auf  Grund  der  vom  Gapitain  Dinklage  aus  Oldenbarg  im  Somnm 
1863  angestellten  Beobachtungen  entworfen  hat.  —  Es  ist  Wunder  zu  nehmen, 
dass  manche  der  neueren  Werke  über  Nautik  und  nautische  Astronomie  diesen 
wichtigen  Gegenstand  ganz  mit  Stillschweigen  übergehen,  ohne  die  Seefahrer 
wenigstens  in  knnen  Worten  anf  die  MOc^chkeit  dieser  in  der  Praxis  woU 
stark  vernachlässigten  Fehlerquelle  anfoierkaam  zu  machen.  Im  Handbuch  der 
Navigation,  welches  vom  hydrographischen  Amte  der  kais.  Admiralität  zu 
Berlin  1879  herausgegeben  wurde,   linden  wir  eine  bezügliche  kurze,  allzu 
bündige  Bemerkung,  oder  besser  gesagt  Andeutung.   Daselbst  heisst  es  auf 
Seite  225:  „Wenn  fBr  die  terrestrische  Befiraction  Vis  der  Distani  in  See- 
meilen gesetzt  wurde,  so  ist  damit  der  gewöhnlichen  Annahme  gefolgt  worden. 
Nahe  am  Lande  kann  dieser  Cuefficient  jedenfalls  einen  stark  abweichenden 
Wert  annehmen".    Etwas  mehr  darüber  erfährt  man  auf  Seite  234.   .,Es  ist 
Gebrauch  —  so  lesen  wir  dort  —  eine  Anzahl  Höhen  schnell  hintereinander 
»1  beobaAhteii  mid  dazsus  das  Xittel  sn  nehmen.  Diese  Art  der  BeofMuditung 
ist  nidit  geeignet  vor  Fehlem  zn  schätzen,  da  die  Hauptfehler  gewöhnlich 
allen  H6hen  dieser  Serie  gleichmftssig  anhaften.  Z.  B.  kann  es  vorkommen, 
dass  man,  durch  Witterungs-  und  Keflexionsverhältnisse  verleitet,  mehrere 
Höhen  über  einem  falschen  Horizont  beobachtet." 

Auch  Yvon  y illar^eau  und  Aved  de  Magnac  schreiben  darüber  in 
der  von  ihnen  verfsssten  fflhuvdle  Nimgatton  Aaironomique'^,  Im  IV.  Capitel 


•)  Quellen:  FiDiiJnrnenta  Agtronomine  pro  Anuu  MDCCLV  dedncta  cx  nh- 


per  Annos  1750— 17B2  Autare  Fr.  Wtlh.  Besscl.  Regiemonti  1818.  — 

Dr.  C.  Bruhns,  Dir  astronomische  Strahl cnbrechimg.  L<'ip/.ic,'  1801.  —  M.  Biet, 
lUchercJie^  nur  le  refractiom  extraordi naires  qui  ont  lieu  j/res  de  l'horizon.  Paris 
1810.  —  Laplace.  Micanique  cilestc.  Paris  1806.  —  Ferner  einige  Jahrgänge  der 
^ Philosophical  Transactiotis'^,  des  „Berliner  astron.  Jahrhuchfs'^,  besonders  die  Jahr- 
gänge 1787,  1779  U.A.,  endlich  Zach's  ^MonaOichc  Corteisjiondenz'  und  Gilbert'» 
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des  praktischen  Theiles  bespriclit  Je  Mai,'nac  die  Fehlerquellen  im  allgemeineD, 
welche  auf  die  BestimmuDg  des  Punktes  Einduss  haben.  Auf  Seite  151 
lesen  wii-  die  Bemerkung:  „Systematische  Fehlerquellen  bei  Uöhenbeobach- 

tuDgen  sind:  1. — 8  4.  F«ii]firind«rRefraetloiL  ..«.6.  Fehler  Inder 

BeDctheUimg  der  Kimm,  dnrch  SefraetionsTeribidflmiigeii  herrorgebraeht  Dieser 
Fehler  kann  unter  Umständen  einen  sehr  bedeutenden  Wert  erreichen  (iine 
tfaleur  trH-conskUrable)  Es  folgen  dann  einige  allgemeine  Anhalts- 

punkte über  die  Abhängigkeit  der  Lage  der  sichtbaren  Kimm  von  den  atmo- 
sphärischen Zuständen. 

Sndüch  hat  es  rach  der  VerfoBser  dieses  BUboraftes  sieht  nnterlasBan, 
in  seiner  Umarbeitung  der  Schaab'schen  Astronomie  anf  Seite  75  nnd  8. 102 
einige  bezügliche  Worte  einzuschalten.  Unter  anderen  heisst  es  S.  102:  „Btt 
Breitenbestimmungen  aus  Moridianhöhen  berücksichtige  man,  dass  auch  ein 
geübter  Beobachter  auf  eine  Unsicherheit  von  beiläufig  30"  in  der  Höhe 
reehnen  nrass,  fSsmer  dass  die  Beartheünng  der  Kimm  bei  nngflnstlger  Bs- 
lenchtung  Fehler  bis  znm  Betrage  von  3'  verursacht ;  bei  Nachtbeobadltiuigen 
erreicht  die  Unsicherheit  in  der  Beartheünng  der  Kimm  einen  noch  höheren 
Betrag."^ 

In  vielen  anderen  Werken  Huden  wir  darüber,  wie  schon  erwähnt,  kein 
Wort  gesagt,  und  wenn  irir  richtig  rathen,  so  ist  der  Grand  darin  zu  suchen, 
dass  die  betreifenden  Antoren  es  Ar  nntilos  erachteten  gegen  einen  Feind  ta 

kimpfen,  zu  dessen  Abwehr  uns  keine  Mittel  zur  Verf9gang  stehen,  gegen 
den  wir  daher  völlig  wehrlos  sind.  Aber  eben  die  Lehrbücher  sollten  diesen 
Gegenstand  näher  erörtern,  um  die  Seeleute  zur  näheren  l^iiti^rsucbiing'  dieser 
Frage  anzueiferu  und  dadurch  womöglich  Beobuchlungsmatenale  zu  äummelo. 
Uebrigens  kann  man  sieh  aneh  anf  die  schon  vorliegenden  Erfahmngsthnt- 
saehen  stfltien,  und  wenn  anch  nicht  eine  völlige  Correctionstafel ,  so  doch 
wenigstens  genäherte  Daten  zur  Beurtheilung  der  Zuverlässigkeit  des  be- 
rechneten Punktos  geben.  Mit  der  gegenwärtigen  Abhandlung  beabsichtigen 
wir  diese  Frage  zu  veutiliren  und  einer  eiugeheudeu  Besprechung  zu  unter- 
ziehen. Zorn  Schlnsse  weiden  wir  trachten,  die  eben  besinrocheimi  Regeln  so 
genftheit  als  mOglieh  anfanstsllen.  Auch  glauben  wir,  dass  es  Ton'Vorihsil  ist, 
die  Seeleute  anzuweisen,  wie  sie  diesbezdgliche  Beobachtnngen  anr  Beraidi^ 
rung  der  nautischen  Kenntnisse  auszuführen  hätten. 

Um  endlich  mit  dem  Nützlichen  auch  das  Interessante  zu  verbinden, 
wollen  wir  der  Theorie  eine  kurze  geschichtliche  Abhandlung  voraugeheu  lassen« 
in  welcher  wir,  ohne  in  das  Detail  der  matbematisch-physikalischen  S&tae 
einxngehen,  den  Bntwickeinngsgaag  der  Befractionskeiintnis  darstellen  w<^eii. 

T. 

Die  geschichtliche  Eutwickelung  der  Theorie  der  astrono- 
mischen Strahlenbrechung. 

A.  Bis  zu  Emir  des  XVIII.  Jahrhundertes. 

Die  ältesten  Astronomen  der  Welt,  die  Indier,  Chinesen  und  Chaldäer, 
wussten  von  der  Existenz  einer  astronomischen  Strahlenbrechung  uichts.  Einige 
Schriftsteller  erklären  diese  Thateache  ans  dem  Mawg<»lhaflen  Znatands  der 
damaligen  Instrumente;  allein  dass  den  Chinesen,  welche  die  Ftnslenüsss 

vorausberechneten,  die  Sichtbarkeit  einer  Mondesfinsternis,  wenn  Sonne  und 
Mond  Aber  dem  Horizonte  stehen,  nicht  aufgefallen  sein  soll,  erscheint  uns 
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zum  mindesten  befremdend.  Erst  Cleomedes  zur  Zeit  der  Geburt  Christi 
besass  Kenntnis  der  Kefraction  des  Lichtes.  Cleomedes  hatte  vom  letzteren 
Phänomen  etwas  gehört,  doch  hatte  er  es  nicht  selbst  gesehen.  Er  schrieb 
darftber:  ^»EbeDSo  wie  ein  Bing  in  einem  Qeflsse  durch  eingegossenes  Wasser 
siebtlMur  Aber  den  Band  hervorgaboben  wird,  abanao  kann  die  Soima  dmeh 
die  Befraction  schon  gesehen  werden,  wenn  sie  in  Wirklichkeit  unter  dem 
Horizonte  steht"  Ob  aber  Cleomedes  der  erste  gewesen,  der  diese  Idee  hatte, 
ob  er  darüber  in  anderen ,  vielleicht  für  uns  verlorenen  Autoron  gelesen  hat, 
ist  schwer  zu  entscheiden.  Er  spricht  viel  zu  bestimmt,  als  dass  wir  die 
entoia  Ansicht  gelton  lanao  BoUten.  Auch  Posidonins,  der  lot  Olaomedaa 
gelebt,  mms  etwas  yon  der  Befraction  gewoast  haben,  wi«  rieh  aoa  einiabiaD 
Andeutungen  desselben  vermathen  lässt. 

Hier  wie  in  fast  allen  Zweigen  der  Wissenschaften  können  wir  nur  vage 
Vermuthungen  aussprechen,  sobald  es  sich  um  den  ersten  Erfinder  oder  Ent- 
decker handelt. 

Die  latemiaebe  üebersetanng  der  Optik  tod  Ptolemioa,  welche  Laplaee 

in  der  Pariser  Bibliothek  entdeckte,  enthält  im  fttnften  Abechnitt  die  Be- 
stimmung der  Brechungswinkel  für  Luft  und  Wasser,  Luft  und  Glas,  und 
Glas  und  Wasser.  Ptolemäus  bespricht  die  astronomische  Befraction  wie  folgt: 
^Invenimus  res,  quae  oriuntur  et  occidunt,  magis  declinarUes j  ad  septen- 
friM»«m,  et,  cum  fuerwi  orimtei  vd  oeddentea,  drenU  tttique  aequidiHa9Ue$ 
ae^ptinoeHaU,  qvd  descHhmiiitr  »mper  üUu,  prepinquiiorea  ewnl  aä  eepton- 
trionem,  quam  ciretiUf  giU  detcribuntur  super  Utas,  cum  fuerint  in  medio 
eoeU."^  Es  ist  ihm  auch  ganz  ^''it  bekannt,  dass  die  Refraction  im  Zenith 
Null  ist,  und  dass  sie  die  Gestirne  dem  Zenitho  nähert.  Als  Ursache  der 
Befraction  gibt  er  den  Uebergang  der  Lichtstrahleu  aus  einem  Mittel  in  das 
andere  Hittel  an. 

Es  vergellt  mm  ein  ToUea  Jahrtaoaend,  ohne  dass  Näheres  entdeckt 
und  überhaupt  der  Versuch  gemacht  worden  wäre ,  auf  dieses  Gebiet  mehr 
Licht  zu  bringen.  Es  ist  dies  das  Jahrtausend  des  Schlafes,  jene  Epoche, 
während  weicher  alle  Wissenschaften  ohne  Ausnahme  brach  lagen,  die  Zeit, 
welche  so  siemlich  in  der  Geachichte  jeder  Wigaenachaft  atillechweigend  Aber- 
gangen  werden  mnss. 

Als  das  Schwert  der  Muselmannen,  des  Mordens  und  Vernichtens  müde, 
wieder  die  Scheide  gefunden  hatte,  als  der  Koran  siegreich  von  Arabien  über 
die  Berberei  und  über  die  Enge  von  Gibraltar  bis  zum  iberischen  Boden  ge- 
wandert war,  da  erst  sollten  die  Wissenschaften  wieder  aaltoben.  Albaxen, 
ein  Araber,  iet  ee,  welcher  rieh  anf  dem  Gebiete  der  Optile  aaaieichnet  nnd 
durch  praktische  Beobachtung  die  Geheimnisse  der  Natur  zu  erlauschen  trachtet. 
In  seiner  Optik  bespricht  Alhazen  die  Refraction.  Manche  Schriftsteller ,  so 
z.  B.  Montucla,  muthen  ihm  zu,  dass  er  Kenntnis  von  dem  Werke  des  Ptole- 
mauä  gehabt  habe.  Während  aber  Ptolemäus  ganz  gut  wusste,  dass  die  Befrac- 
tion im  Zenith  Ifnll  ist,  achlägt  Alhaien  vor,  sie  dnreh  Beobachtung  solcher 
Gestirne  zu  bestimmen,  welche  eben  das  Zenith  passircu.  Wir  neigen  daher 
mit  Dr.  Bruhns  eher  zur  entgegengesetzten  Ansicht.  Alhazen  wusste ,  dass 
die  Uefraction  mit  der  Höhe  variirt  und  gab  eine  Erklärung  der  Dämmerung; 
endlich  berechnete  er  auch  nach  der  letzteren  die  Höhe  der  Atmosphäre. 

')  Brahna,  Aßtron.  Strahlenbrechung.  Seite  6. 
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Roger  Baco  ffiltrt  in  seinen  Werken  nur  riaigtt  HW^gM  tttr  fiefin»- 

tion  an,  ohne  darüber  Neues  zu  brin^on. 

Abermals  verfliessen  zwei  Jalirhimderte,  ohne  dass  die  Befnotioosiheone 
weiter  entwiekell  wird,  Iiis  rie  oidlidi  Bendiard  Weither  1469  ni  Kim- 
berg  berficksiehtigt.  Es  ist  dies  jcaer  Walther.  welcher  fünf  Jahre  frflker 
den  Versuch  gemacht  hatte,  rine  mechanische  Uhr  bei  den  Reobachtung-en 
zu  benützen,  und  von  welchem  wir  schon  bei  einer  anderen  Gelegenheit 
sprachen.  £r  kennt  die  Ursache,  warum  die  G^tirne  am  Horizonte  erscheinen» 
wilutvid  lie  in  WirkUelikäl  nodi  mUtküb  desselben  liegea.  Seui  Haapt- 
feidientt  ist  ee,  mm  enten  Male  dei  Yersaeh  genacht  sn  haben,  die  Be- 
obachtungen der  Gestirne  vom  Einflüsse  der  Refraction  zn  befreien.  War  es 
ihm  für  seine  Zwecke  nicht  möglich ,  die  Gestirne  bei  grossen  Höhen  zu  be- 
obachten, so  half  er  sich  durch  ein  eigenthümliches  Vorgehen.  Bei  Bestimmung 
der  Längendifferenzen  zwischen  der  Sonne  und  der  Venus  projicirte  er  durch 
ein  Loth  die  scheinbare  Lioge  der  Sonne  tnf  die  wahre  Ekliptik  und  reelmete 
die  Länge  der  Sonne  von  dem  Punkte  w,  in  wekhem  das  dnfdi  die  Sonne 
gehende  Loth  die  Kkliptik  schnitt. 

Die  genaueren  Instrumente,  welche  Tyc ho  de  Brahe  selbst  angefertigt 
hatte,  erlaubten  diesem  grossen  Gelehrten  in  der  Untersuchung  der  Strahlen- 
brechung 80  weit  tu  gehen,  dass  es  ilun  tarn  Schlosse  gelang ,  eine  Befrte- 
tionstaM  in  entwerfen.  Die  Erklinmg,  welche  er  von  dieser  Erscheinung  gab, 
war  anfangs  richtijjeriin  spateren  Zeiten  wollte  er  jedoch  den  in  der  Atmo- 
sphäre enthaltenen  Dünsten  die  ganze  ürs;iche  der  Erscheinung  zuschreiben. 
Demnach  war  die  Strahlenbrechung  an  verschiedenen  Orten  und  bei  Tag  and 
Kacht  Tonehieden.  Br  berechnete  auch  eine  sweite  Tafel  fftr  Plsneten  ond 
FiisteiBe,  in  welcher  die  Refraetion  schon  für  SO*  Höbe  Neil  ist  Ssine 
Methode  der  Refractionsbestimmung  war  folgende:  Er  beobachtete  gleichzeitig 
die  Höhe  und  das  Azimnth  der  Sonne  zur  Zeit  der  Solstitien  und  berechnete 
aus  letzterem  die  Hohe.  Der  Unterschied  in  der  beobachteten  und  in  der  ge- 
messenen Ilöhe  ergab  die  Befraction. 

Eeppler  war  in  seinen  dieebesOglichen  üntersochnngen  weniger  gläck- 
lieh,  als  mit  seinen  fibrigen  grossen  Entdeckungen.  Nach  ihm  ist  die  Luft 
nicht  elastisch  und  ihre  Dichtigkeit  ist  Oberall  dieselbe.  Dem  entsprechend 
beschreiben  auch  die  Lichtstrahlen  in  der  Atmosphäre  keinen  gekrümmten, 
sondern  einen  geraden  Weg.  Um  das  Gesetz  der  Brechung  zu  erklären,  sucht 
er  soerst  eine  Propertionalitit  mit  dem  Sinns,  dann  mit  der  Secsnte  des  Ein- 
Mswinkels,  nnd  als  ihm  beides  missUngt,  greift  er  aar  ansammengeaetstan 
Fonction: 

ras  c£  -f-  cE  [scc(i;—  r)—  Ij 
=  cEsec  {E  —  r), 
worin  r  die  Refraction,  E  den  Einfallswinkel,  (£ — r)  den  Brechungswinkel 
nnd  e  eine  an  beetimmende  Gonstante  beaeichnet. 

Aus  der  Angabe  des  Vitello,  dass  tta  E  =  80*»,  r  =  80**  ist,  be- 
rechnet er  die  Constante  für  Luft  und  Wasser  und  findet  c  =  0*24104.  Das- 
selbe (resetz  nahm  er  auch  für  die  Medien:  «Leerer  liaum  und  Luftu  an. 
Keppler  stellte  sich  die  Aufgabe,  aus  zwei  gegebenen  ßefractionen  mit  den 
zugehörigen  H9ben  eine  ToUstindige  Befkaetionatafid  an  berechnen.  Hiebei 
fand  er,  dass  die  ftr  die  Dimmernng  angenonmiene  H5he  der  Atmosphire 
von  12  Meilen  viel  zu  gross  sei,  um  fftr  die  Refraction  zu  passen,  und  hielt 
es  durchaus  nicht  fär  nothwendig,  dass  Refraction  und  DAmmemng  durch 
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dieselbe  Materie  verursacht  werde.  Endlich  stellte  er  sich  die  Frage,  ob  an 
verschiedenen  Orten  und  zu  verschiedenen  Zeiten  die  Strahlenbrechung  dieselbe 
sei.  nWeuu  die  Höhe  eines  Ortes  sehr  gross  ist  —  so  sagt  er  —  kaua  die 
Bafimßtioii  fwsdiwiiideii,  und  beeondtn  darek  dm  Stnliin  dir  Dttnito  wird 
de  Bilir  bttrichtlich.u  Man  findet  dies  alles  im  vierten  Capitol  seines  Werkes 
nJd  Yüdlümm  Faralipomena,  quibm  atkmomiae  pmr9  opUea  tradikuru. 

Zn  Beginn  des  siebieboten  Jahrhundertes  erschien  das  Werk  nJRefrac- 

tiones  coelestcs ,  sire  .wlis  eUi2>tici  phafnomenon  tUic.stratum  auctore  Ch. 
Scheincm  jeno.s  berühmten  Jesuiten  Sc  heiner ,  wclchüi*  sich  auf  dem  riobiete 
der  Optik  in  mancher  Beziehung  hervorthat.  2sachdem  ur  in  seinom  Werke 
die  dsnols  bereite  bekannten  Sfttee  der  Befraetion  besprochen  hat,  geht  er 
snr  Beschreibung  der  Ton  ihm  am  Horizonte  angestellten  Sonnenbeobachtongen 
über.  Er  fand  zu  verschiedenen  Zeiten  des  Jahres  1614  verschiedene  Unter- 
schiede zwischen  dem  horizontalen  und  verticalen  Durchmesser  der  Sonne. 
Auch  bemerkte  er,  dass  wenn  die  Sonne  am  Horizonte  durch  eine  Wolke  zum 
Theil  veideoki  war,  sie  die  Oeatelt  irie  in  Kg.  1  der  angescfaleaaenen  1^ 


Yen  einer  besonderen  Förderung  der  Theorie  kann  jedoch  andi 
hier  nicht  gesprochen  werden.  In  den  Werken  des  Landsberger  und  des 
Biccioli  ist  ebenso  wenig  Neues  zu  finden.  Nur  hat  letzterer  den  Einfluss 
der  Temperatur  bereits  geahnt,  indem  er  diei  verschiedene  Tafeln,  eine  fQr 
den  Sommer,  eine  Ar  den  Winter  md  eine  fBr  die  Aeq,ninoctia]seiton  anfertigte. 

Der  Danziger  Astronom  HeTol  (1611 — 1687)  theOt  die  Atmospliire 

in  drei  Schichten.  Weil  diese  Sehicbtoi  durch  die  aufsteigenden  Dünste  bald 
dichter  nnd  bald  dünner  sind,  so  ist  auch  die  Refraction  verschieden;  der 
Weg  des  Lichtes  bleibt  sich  nicht  immer  ähnlich  g'ekrümnit,  or  liehält  nicht 
die  kreisförmige  Bahn,  sondern  nähert  sich  bald  mehr  der  parabolischen ,  bald 
mehr  der  hyperbolischen  Linie.  »Nach  solchen,  grösstontheils  richtigen  Be- 
griffen —  sagt  Brahns  —  muss  man  sich  wundem,  dass  Hevel  in  seiner  1668 
erschienenen  Cometop:raphie  für  die  Kometen  die  Refraction  nicht  bis  snm  Ze- 
nithe  gehen,  sondern  sie  schon  bei  31°  Höhe  aufhören  hisst  u 

TiXcmjic  est  in  rrfractione:  ut  sinus  anguli  ijulnuitionis  unus  ad 
sinum  anguUs  inclinationis  alteriuSf  ita  sinus  anguli  refracti  in  una  in- 
dinaHone  ad  thrnm  anguU  refiraeU  m  aUerau  —  so  schrieb  Descartes  nm 
die  Mitte  de«  XTIL  Jahrhnndertes  in  seiner  Optik.  Es  ist  dies  das  Qesete 
der  Brechung,  nach  welchem  der  Sinns  des  Einfallswinkels  mit  dem  Sinus  des 
Brechungswinkels  ein  constantes  Verhältnis  bildet.  Ohne  dieses  wichtige 
Gesetz  konnte  man  bedeutendere  Fortschritte  in  der  Strahlenbrechungstheorie 
nicht  erwarten,  ohne  dasselbe  konnte  die  Gleichung  der  Befraction  nicht  anf- 
geateUt  werden.  Ob  aber  Descartes  dieses  Oesete  selbst  entdeckt,  oder  ob  er 
ea  ans  anderen  Quellen  geechöpft  hat?  Nach  mehreren  geschichtlichen  That- 
sachen  scheint  es,  dass  Willibrod  Snellius,  ein  holländischer  Mathema- 
tiker, welcher  1590 — 1626  gelebt,  der  Entdecker  des  Brechuugsgesetzes  sei. 

SneUins  soll  das  Gesete  in  anderer  Form  als  in  jener  .^!!!JL  ss  Cooat  in  einer 

Optik  niedergeschrieben  haben,  welche  seines  frühen  Todes  wegen  nicht  her- 
ausgegeben werd«  konnte.   Tossius  und  Uuyghens  versichern,  dass  sie  dies 

mit  eigenen  Augen  gesehen  hätten.  Selbstverständlich  entwickelt  sich  hier, 
wie  iomer  bei  solchen  Gelegenheiten^  der  .KationaUtiUenstreit.  Arago  will 
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z.  B.  dieüe  Ehre  uubestnttüu  seiaeoi  Iiaudsmanne  überlassen ,  während  die 
deutschen  Physiker  für  den  Holl&nder  Btimmen.  Wenn  es  jedoch  richtig  ist, 
dasB  Professor  Hortensias,  ein  Frennd  des  Snellins,  du  Brechnngsgeseli 

öffentlich  lehrte,  und  wenn  man  in  Erwägung  sieht,  dass  Descartis  viele 
Jahre  in  Holland  gelebt  ,  dass  er  u.  A.  ;iach  mit  Huyghens  Vater  sehr  gut 
bekannt  war  nnd  Jessen  Hau?  frequentirte ,  so  wird  man  keinen  Augenblick 
zögern,  sich  auf  Uie  Seite  der  deutächeu  Physiker  zu  stellen. 

War  einmal  dieses  wichtige  Geaets  entdeekt,  so  mnsste  die  weitere  BnU 
wickeloDg  der  Theorie  rasche  Fortsehritte  machen. 

* 

Tichü  de  Brahe  bemerkt  schon  in  den  nProgymnasmaia^^  dass  die 
Befraction  Terftnderlich  sei,  Biccioli  gibt  M  nrsdiiedene  Main  f&r  drei 
▼enchiedene  Jahresselteu,  Gassini  nnd  Piccard  endlich  finden  Unterschiede 

zwischen  Sommer  nnd  Winter,  zwischen  Tag  und  Nacht.  Keiner  von  den 
ebeu  erwähnten  spricht  jedoch  deutlich  ilire  Abhäns?isrkeit  van  der  Temperatnr 
aus.  Picard  ist  der  Entdecker  iiesos  Gesetzes,  welch'  letzteres  er  durch 
praktische  Beobachtungen  fand.  Eines  Tages  stand  er  am  Mont-Valeriea  bei 
Paris  nnd  beobachtete  die  Thnrmspitse  der  Notre-Oamekirche.  Da  bemerkte 
er  im  Angenblicke  des  Sonnenaufganges  eine  plfttsliche  Aenderung  in  der 
Refraction  von  2'.  Die  Ursache  hievon  kannte  nur  in  der  auffallenden  Tem- 
peratursänderung liegen ,  welche  beim  Erscheinen  der  Sonne  fühlbar  wurde. 
—  Fast  zur  selben  Zeit  entdeckte  Ualley  die  Abhängigkeit  der  Kefraction 
vom  Lnftdmcke,  wfthrend  Bongner  dnreh  seine  Beobachtungen  amAequator 
die  Best&tigang  hiefür  gab.  Und  nnn  wnrde  ee  noUiwendig  Aber  gute  Instm- 
raente  /u  verfügen,  durch  welche  es  möglich  war,  Luftdruck  und  Temperatur 
iw  messen.  Aber  man  lebte  in  der  Zeit  des  wifsonschaftliclien  Aufschwunges 
und  die  einzelnen  Zweige  der  Wisi^euschaft  eilten  sich  gegenseitig  zur  Hilfe. 
Conielins  Drehbel  erfindet  das  Thermometer  (1638)  gerade  mr  Zeit  als 
dem  grossen  Oalilei  der  FUI  jenes  OArtners  voigetragen  wird,  dessen  40 
Pahnen  lango  Wasserpnmpo  nur  18  Ellen  Wasser  sog,  während  der  andere 
Banm  leer  blieb.  nDvr  Ahschcn  der  Natur  gcffen  das  absolnf  T.rerc  hat 
seine  Grctuem^j  erwiderte  Oalilei.  eine  Erwiderung,  welche  seinen  Schüler 
ßvangelista  Torricelli  zum  Etioischen  jener  geheimnisvollen  Leere  an- 
regte, bis  es  ihm  anch  gelang,  das  nach  ihm  benannte  anseren  Leeem  wohl- 
bekannte Gesetz  ^isfindig  zu  machen. 

Cassini,  ein  Mathematiker  und  Astronom  aus  Perinaldo  bei  Nizia 
(1H25  —  1712)  entwarf  die  ersten  vollkommeneren  Tafeln  der  Refraction. 
Nachdem  er  sich  nämlich  als  Director  der  Pariser  Sternwarte  durch  seine 
Theorie  der  Sonnenbewegnng,  der  Finsteniisse,  der  Bewegung  der  Jupiter- 
trabanten, and  darch  zsälreiche  andere  Entdeckungen  bertthmt  gemacht  hatte, 
berief  ihn  ein  Marquis  von  Malvasia  nach  Bologna.  Er  sollte  dort  genauere 
Snnnentafeln  construireu ,  wobei  er  erkannte,  dass  hiezu  genauere  Kenntnis 
der  Stiahlenbreohungstheorie  nothwendig  sei.  Das  von  Snellius  oder  Descartes 
gefundene  Brechungsgeeeta  nahm  er  auch  für  den  leeren  Baum  nnd  die  Loft 
an;  er  setzte  voraus,  dass  die  Atmosphäre  in  allen  Schichten  gleich  dicht 
8ei  und  mit  der  Annahme  für  h  ~  0°,  Refr.  =  32'  20"  und  für  Ä  =  19*, 
Kefr.  =  5'  28"  bestimmte  er  den  Brecliungscoefficienten  und  die  Höhe  der 
Atmosphäre.  Endlich  entwarf  er  voll^,tändigo  Rofractionstafeln.  Laplace  zeigte 
später,  dass  bis  zu  ZenithdisUuzeQ  von  74"  die  Abnahme  der  Dichtigkeit 
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der  Luft  gar  keinen  Einflass  auf  die  Befraction  ausübe;  doch  war  die  von 
GBBSini  angAnommene  Bfoht^kMi  ddr  A.tiii08pliire  nicht  gim  genau,  w  ä»m 
die  von  ilui  berechneten  Tafeln  mit  den  späteren  von  Bradley  nnd  Lsplace 
um  wenige  Seennden  dilTeriren.  Bei  geringen  Höhen  ist  der  Untenchied  natflr- 

lich  bedeutender. 

Ursprünglich  hatte  Cassini,  ähnlich  wie  Kiccioli,  drei  verschiedene  Tafeln 
entworfen,  doch  Iconnte  er  sich  die  Unterschiede  in  den  Refractionen  nicht 
erUiren.  Ehrst  Picard  entdeckte,  vie  bereits  erwähnt,  das  Gesett  ihrer  Ab* 
hingigkeit  Ton  der  Temperatur. 

♦  ♦ 

Kaum  hatte  Tonicelli  seine  Entdeckung  gemacht,  als  Pascal  schon 
seigte,  dass  das  Barometer  snr  Messung  der  Bergeehöhen  benflitt  werden 
kOnne.  Er  wollte  aus  dem  Barometerstand  die  Höhe  der  Bergspitzoii  ableiten, 
als  noch  die  wesentlichste  Bedingung  hiezu  unbekannt  war.  EiKonthfimlicher 
Weise  aber  kam  eben  damals  aus  St.  Martin  sous  Beauno  in  der  Nähe  von 
Ljon  dio  Kunde,  dass  ein  Physiker  Namens  Edmund  Mar i  otte  dieses  hoch- 
wichtige Problem  gelöst  habe.  Die  Entdeckung  dieses  Oesetaes  war  Hr  die 
Befractionstheorie  nm  so  wichtiger,  als  bsld  darauf  Hawksbee  (1708)  durch 
Experimente  den  Beweis  lieferte,  dass  die  brechende  Kraft  der  AtmospUbe 
sich  wie  ihre  Diclitigkeit  verhalte. 

In  der  ei.^ton  Ansirabo  der  ^Principin  philosophiae  naturalis^  zeigte 
Isaac  Newton  1GÖ7,  dass  die  Befraction  nach  der  von  ihm  begründeten 
Emanationstheorie  des  Lichtes  eine  Folge  der  Attmction  sei;  durch  die  Attrac- 
tion  lasse  sich  dio  wahre  Bahn  der  Lichtstrnblon  in  den  Luftschichten  von 
▼erschiedener  Dichtigkeit  bestimmen  nnd  der  Betrag'  d^^r  Uefrartion  ermitteln. 
Er  nahm  dio  Dichtigkeit  der  Luft  dem  Drucke  proportional  an  und  fand  dio 
richtige  Difierentiulgleichung  der  Strahlenbrechung.  Die  Integration  der  Differen- 
tialgleichong  fOhrte  er  durch  die  von  ihm  selbst  angegebene  parabolische 
Quadratur  aus.  In  den  f,Pkäosopkical  Tnmsaäiont^*  Kr.  866  findst  man  auf 
Seite  118  RefractJonstafeln,  welche  nach  Newtons  Theorie  von  Halley  be- 
rechnet wurden. 

In  den  Jahren  1714  und  1715  beobachtete  üalley  den  Sirius  im 
Meridlaii  und  bemerkte,  dass  die  Höhe  um  8"  schwankte.  Diese  Aenderung 
der  Befraction  entdeckte  er  als  Tom  Luftdrücke  abhängig  und  schlug  vor 

ndie  mittlere  Rcfraction  um  denselben  Theil  su  vermehren  oder  zu  vermindeiii, 
welchen  sich  das  Daromcter  über  oder  unter  seinem  mittleren  Stande,  den 
Unterschied  in  Thoilen  der  mittleren  Höhe  ausgedrückt,  befinde". 

Lemonnier  bestätigte  durch  Beobachtungen  des  Sternes  Aurigae 
in  der  oberen  und  unteren  Gulmination,  dass  sich  die  Befraction  mit  der 
Temperatur  ändert.  Er  fand  in  der  Höhe  von  4**  44'  folgende  Befractionea: 

Am  14.  Juli    1738  bei  20»  Temperatur;    9'  47" 
j)     5.  August  1738   77   24*^         „  9'  20" 

n  4.  Febr.  1739  „5"  „  lU'  31" 
n     4.  Febr.  17S9  „  lO»       „        11'  15". 

Vdllstftndigs  Begeln  zur  Correction  der  Beftraction  wegen  des  Einflusses 
der  Temperatur  wurden  erst  durch  Tobias  Mayer  gegeben. 

Nach  Keppler  und  Cassini  musste  die  Kofraction  auf  hohen  Bergen  grö.Kser 
sein,  als  am  Fusse  derselben.  Als  aber  Mariotte,  Halley  und  Pascal  die  von 
ODS  angedeuteten  Gesetze  fanden,  wurde  es  evident,  dass  das  Terkebrte 
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stattfinden  mflsse.  Die  Beobachtanfiren,  welche  Boogver  in  Fem  bei  Gelegen- 
heit einer  Gradmessung  ausfühi-te,  bestätigten   die  letttere  Behaoptong. 

Bouguer  veiificirte  bei  derselben  Gelegenheit,  dass  in  den  Tropen  die  Refraction 
bei  Nacht  grösser  sei  als  bei  Tag  und  zwar  wegen  der  Verschiedenheit  in 
der  Temperatur. 

Lacaille  schlug  noch  einmal  den  Weg  der  praktischen  Beubarhiungeu 
ein,  und  entwarf  auf  empirischem  Wege  BefractioDStafelo ,  welche  iu  den 
Memoiren  der  Pariser  Akademie  Tom  Jahre  1755  enthalten  sind.  Dieee  Ttfeln, 
aus  mehr  denn  300  Beobachtungen  abgeleitet,  gelten  Ar  IOC*  Beannmr  nnd 
28"  Pariser  Mass.  Fflr  die  Barometer-  und  Thermometercorrection  entwarf 
er  eine  Tabelle,  welche  zum  Theil  die  Halley'sche  Kegel .  zum  Theil  die  von 
Tob.  Ma^er  augegebene  Methode  befolgt.  Es  ist  dies  die  erste  derartige 
Correotionstafel,  welche  mgefMügt  wnrde,  weshalb  irir  sie  nach  dar  Abhaadlong 
▼on  Dr.  Bmhns  hier  wiedergeboi. 


Termo- 

Barometer. 

meter. 

27"  4'" 

27"  8'" 

28"  0"' 

28"  4'" 

28"  8"' 

+  25" 

—  13 

—  15 

—  18 

23 

—  32 

-h  20» 

-  16 

—  20 

—  27 

40 

—  76 

+  15« 

—  24 

—  33 

—  55 

149 

+  189 

+  10» 

—  42 

-  85 

85 

+  42 

+  5« 

-1-  189 

+  149 

+  55 

33 

+  24 

0« 

+  76 

+  40 

+  27 

+ 

20 

+  16 

—  5» 

-1  :52 

+  23 

+  18 

+ 

15 

+  13 

Die  Tafel  war  iu  dem  Siiuie  zu  gebrauchen,  da.s8  z.  B.  für  einen  Baro- 
meterstand von  28"  4"'  und  für  eine  Temperatur  von  5°  die  Eefraction  um 
den  38.  Theil  zu  vermehien  war.  Die  von  Lacaille  gefundenen  Werte  sind 
alle  so  gross,  was  von  den  meisten  Schriftstellem  den  mangelhaften  Instm- 
menten  sngesehrieben  wird. 

MerkwQrdig  sind  die  Ansichtou  Ki^emers,  welcher  behauptete,  dass 
die  brechende  Atmosphäre  eine  andere  Hohe  als  jene  habe,  welche  auf  das 
Barometer  drückt.  Während  er  für  die  erstere  2064  Toisen  aonaiim,  wollte 

er  letztere  4128  Toi.sen  hoch  wis:>en. 

Huyghens  war  es,  welcher  die  Refraction  durch  die  Wellentheorie  be- 
gründete. Die  Lnft  ist  mit  der  zunehmenden  Höhe  immer  dOnner;  die  Welle, 
welche  unter  einen  bestimmten  Winkel  die  Atmosphlre  trifft,  wird  durch  die 

dichteren  Schichten  mehr  aufgehalten  als  dui-ch  die  dünneren;  es  entstehen 

Particiilurwellen  und  ihre  gemeinschaftliche  Tangente  au  der  Oberlläche  der 
V.Y'U;  bestimmt  die  letzte  Taugeuto  der  Cuive,  welche  durch  den  Mittelpunkt 
der  einzelnen  Wellen  gelegt  werden  kann  und  die  dem  Lichtwege  in  der 
Atmosphäre  entspricht. 

De  la  Hire,  der  sich  bei  (Gelegenheit  der  Gradmessang  ?on  Picard  in 
Perü  aufhielt,  untersuchte  in  den  Memoiren  der  Pariser  Akademie  Tom  Jahre 

1702  den  Weg  des  Lichtes  in  der  Atmosphäre.  Er  stützte  sich  auf  die  ganz 
irrige  Hypothese,  dass  die  Dichtigkeit  der  Luft  im  Quadrate  der  Höhe  ab- 
nimmt und  fand,  dass  die  vom  Lichtstrahl  beschriebene  Curve  eine  Epicikloide 
sei.  Professor  Hermann  widerlegte  diese  Annahme  in  den  nÄdis  Erudüomm 
1706(t,  und  setate  als  Cunre  der  Dichtigkeit  die  logarithmische  Linie  toraua: 
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au  frelcher: 

9  =  eU" 

fUgt^  worin  e  die  Basis  der  hyperbolischen  Logarithmen  bedeutet. 

Brooke  Tuylor,  der  Entdecker  der  nach  ihm  benannten  Keihe,  fand 
im  Jahre  1715  unter  Vuraussetzung  der  von  Newton  aufgestellten  Bedingungen 
die  Uiffereutialgleichuug  der  Eefractiou.  Ei-  iuelt  jedoch  die  Berechnung  von 
BefrMtiooftafeln  Ittr  so  unbequem  und  ftl»erlio88  dieae  Arbeit  seinen  Nach* 
felgern. 

Wir  übergeben  schliesslich  mehrere  andere  miutinr  wichtige  Autoren,  als 
den  jüngeren  Cassini,  Bernouiili  etc.,  um  nufurt  des  Mathematikers  Simpson 
Erwähnung  zu  ihon.  Simpson  gab  folgende  Kegel  au:  nDer  Badius  verhält 
eieh  mm  si»  86^58*5'  wie  der  Sinns  der  Zenithdistans  snm  Sinns  einci 
anderen  Bogens,  und  die  Differenz  iwischen  der  Zenithdistans  und  diesem 
Bogen  multiplicirt  mit  -^^  ist  der  Betrag  der  Befraction.tf  Analytiach  ana- 
gedrflekt  hat  diese  Bogel  die  folgende  Form: 

1  :  sin      58  •  5'  ==  ««  r  :  sm« 
^     —  x)  =  Refr. 
Setzt  man  y  =  m  und  die  Horizontalrefraction  gleich  r,  so  gelangt 
man  sur  Qleiching: 

Eefr.  =  Const.  tg  — 

Bei  gehöriger  Bestimmung  der  Coefficienten  lassen  sich  nach  dieser 
Formel  die  Refractionen  bis  zu  85"  ganz  gut  darstellen'). 

Bradley,  Maskelyne,  Sejour,  Boscovich  und  Groombridge 
behielten  diese  Formel  und  änderten  nur  m  und  die  Constante.  Boscovich 
und  dn  Sejonr  gaben  auch  Beweise  Ar  die  Biehtigkeit  derselben. 

Bradley  nahm  zur  Constnictiou  seiner  Tafeln  dieselbe  Gleichung  an, 
nur  setzte  er  »i  =  6  und  Const.  =  57"  Zur  V^erbesserung  der  Refraction 
wegen  Barometer  und  Thermometer  bedienten  sich  sowohl  Bradley  als  die 
spateren  Autoren  der  Halley  scheu  Kegel.  Für  das  Thermometer  fand  Bradley, 
dasB  1*  Fahrenheit  die  Beflraction  um  Yttindere.  Seine  Tafeln  galten 
fBr  39-6*  englisch  und  60*  F.  Fflr  die  swei  CorrecUonen  gibt  er  swei  ge- 
sonderte Tabellen  an.  Der  französische  Astronom  La  Bonne  nimmt  fär  die 
Thermometercorrection  jIj  fflr  je  1®  B.;  Mayer  setzt  diesen  Coefficienten 
=  ,  d  e  L  u  c  =  j-^Tj.  Wie  wir  sehen ,  stimmten  diese  Factoren  nie 
flberein.  Auf  10"  R.  und  28"  Par.  Mass  reducirt,  finden  wir  nach  den  yer- 
scbiedenen  Astronomen  folgende  Torsebiedene  Aenderungen: 


Nach  Bradley   0*0055, 

n    La  Bonne   0'0055, 

r?    T(.h  Mayer   0*0046, 

n     iJe  Luc   0-0050, 

n    Hessel   0  0043, 

n    Aiago   0*0044, 

n    Biot    0-0044. 


8clKit/enp;Y('rtlio  Beiträge  zur  Theorie  der  Refraction  lieferton  Kuler 
und  Lambert.  Euler  versacht  in  den  Berliner  Memoiren  1754  dieses  Problem 


0  Brfinnow:  nSphäriache  Attnnwmiei',  S.  177. 
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zu  lösen.  Kr  üuid  zwar  diu  richtige  DiüereuUalgleichung  der  Lichteom,  kounu: 
aber  keinen  fklitiseii  Sehlim  erhalten,  da  er  beiflglieh  der  Abnahme  der  LnA- 
diehtigkmt  ebe  irrige  Hypothese  annahm. 

Lambert  schlug  zur  Untersuchung  der  Strahlenbrechung  einen  ganz 
nonon  ,  bisher  nicht  versuchten  Weg,  nämlich  den  g'eometrischen  ein.  Er 
wollte  von  einer  physischen  Hypothese  über  die  Luftdichtigkeit  nichts  wiaeen 
ond  gieDg  aar  von  den  folgenden  swd  Sfttzen  aas.  1.  Das  Verhältnis  den 
Sinns  des  BinlUlswinkels  nnd  des  Sinne  des  Breehnngswinkels  ist  eonstant. 
9.  Dnrehlanft  das  Licht  nach  and  nach  mehrere  Medien,  deren  Oberflächen 
eben  und  parallel  sind ,  so  ist  das  Verhältnis  zwischen  dem  Sinus  des  Ein- 
fallswinkels auf  der  ersten  Fläche  und  dem  Sinus  des  Brechungswinkels  auf 
der  letzten  Flüche  ganz  dasselbe,  als  wenn  der  Strahl  unmittelbar  vom  ersten 
xnm  letzten  Medium  flbergegangen  wäre.  An  der  BanA  dieeer  awei  SIIm 
leitete  er  darch  geometrische  Construction  die  Differentialgleichung  ab.  Den 
gewonnenen  Ansdnick  entwickelte  er  in  einer  Reihe,  integrirte  dieselbe  durch 
Annäherung  und  st-hlu;,' vor.  die  Coefficienten  der  einzelnen  nach  Poteaien  von 
tg  Z  entwickelten  Glieder  durch  Beobachtangen  za  bestimmen. 

Koch  haben  wir  Lagrange  nnd  Oriani  aontflUiren,  nm  das  XVHL 
Jahrinindert  sn  sddieeaeD.  Lignagn  nimmt  das  Besnltaft  de  Loe^s  ala  riehtiir 
an,  dass  sich  nämlich  die  RefractiOtt  bei  28"  Barom:  und  16*75''  Reaumnr, 
für  je  1®  um  ^-j-y  ändere.  Er  fand  eine  Differentialgleichung,  welche  mit 
jener  Eulers  identisch  ist.  Die  Integration  ergibt  bis  za  70°  Zenithdistanz 
ganx  gute  Befractionen. 

Oriani  seigte  gewissermassen  den  Weg,  welchen  man  nur  Lösnng  der 
AuQfabe  einaehlagen  sollte.  Indem  er  von  den  Eulcr'schon  und  Tia<:^range'schen 
Abhandinngen  ausgeht,  nimmt  er  für  die  Diclitigkeit  der  Luft  das  Mariotte'schc 
Gesetz,  verbunden  mit  der  Euler'schen  Keibo  für  die  Abnahme  der  Wärme  an; 
die  gewonnene  Differentialgleichung  in  eine  Reihe  entwickelt,  wird  bchliesslich 
integrirt  Alle  Integralen  ftthrt  er  anf  das  Integrale : 

surfick,  welches  in  den  Theorien  von  Kramp,  Laplaco  und  Bossel  eine  grosse 
Bolle  spielt  und  dessen  vollständige  Auflösung  erst  durch  Kramp  in  des.sen 
berühmtem  Werke  nÄnalyse  des  refractions  astronomiquesu  gegeben  wurde. 

B.  Das  XIX.  Jahrhundert. 

Laplace  beweist  in  der  nMecaniquc  ccfesfcu  dass  die  Abnahme  der 
Lnfkdichtigkeit  in  geometrischer  Progression  cino  zu  grosse,  jene  in  arithme- 
tiseher  eine  in  Ideine  Befiraction  liefert  Die  beebachtete  Refraction  liegt  in  der 
Milte  beider,  daher  nimmt  er  eine  aas  beiden  Reihen  zu.sammongesctzte  Funo> 
tion  an.  Bedeuten  Qq  und  q  die  Diclitigkeit  der  Atmosphäre  an  der  Ober- 
fläche der  Erde  und  in  einer  gewissen  Höhe,  so  ist  sein  analytischer  Ausdruck : 

.  =     +  -^^)«-^ 

in  welchem  f  und  m  näher  an  bestimmende  Constanten  sind» 
bezeichnet 

*)  Im  IV.  find  Line  X:  «Air  dim$  poiMt$  rMift  m  tytUma  im  JMe." 
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8  tiiid  a  taaä  abermals  lanmoMiigMetfl»  Fnnotioneo,  dto  wir  hier  nicht 
des  Q&heron  erörtern  woUeo. 

Aber  fast  gleichzeitig  hatte  Kramp  iu  Strassbarg  die  Refraction  strnnge 
behandelt.  Kramp  unterscheidet  eine  absolute  Elasticität.  die  umgekehrt  dorn 
Baumd,  den  die  Luft  einnimmt,  proportional  ist,  und  eine  speciQsche,  welche 
d«r  absolmten  getheilt  doreli  die  IHditigkeit  der  Laft,  gleich  ist.  Er  eofc- 
wickelte  eine  Integialformel  und  kam  anf  dae  Integrale: 

wo? on  er  eine  foUfOndige  Anflteong  gab  *). 

In  den  nFuMdamenüs  asironomiaeu^  herausgegeben  1818,  entwickelt 

Besse]  eine  neue  Theorie  unter  einer  ähnlichen  Annahme  der  Dichtigkeit  der 
Atmosphäre  wie  Kramp.  Er  legt  eine  Exponontialfunction  zu  Grunde ,  in 
welcher  die  Constanten  durch  Beobachtungen  zu  bestimmen  sind. 

Im  Jahre  1822  uud  1828  veröffentlichte  Plana  zwei  Abhandlungen. in 
den  nTuHner  MhiMirmit  und  Tonng  untennchte  die  Hjpotheeen  von  Ireslie 
in  den  nPkUoaopkieai  TVanaaeUousu  yon  1819  und  1834. 

iTory  flmd  die  Horiaontaliefraeticn  Ton  Laplaoe  und  Beiael  lu  grois. 
Er  nimmt  Ar  die  Ahnahme  der  Winne  eine  Function  Ton  der  Form: 

l-/(l-e— ) 

an,  wo  e  die  Basis  der  hyperbolischen  Logarithmen,  f  eine  Conetante  und  u 
eine  aus  Beobachtungen  zu  bestimmende  Grösee  bedeutet. 

Schmidt  in  Göttingen  gab  1828  eine  neue  Theorie  heraus,  worin  er 

die  Wärme  von  der  Grösse: 


abhängig  macht.  Es  bedeutet  hiebei  x  die  Erhebung  über  die  Oberfläche  der 
Erde,  b  die  Hfthe  der  Atmoephftre. 

Endlich  haben  Jons  Svanberg  in  Upsala,  Biet,  Lubboek  u.  A.  gans 

interessante  Untersuchungen  angestellt ,  welche  alle  zu  ähnlichen ,  oder  wenn 
man  will  zn  identischen  Resultaten  führten;  doch  vollkommen  Gleiches  wurde 
nie  geliefert.  In  unseren  Tagen  habon  Baucrnfoind  in  den  v Astronom inchcn 
2^achrichtenu  ^  dann  von  Gyiden  nücher  dtc  Constitution  der  Atmosphären^ 
nVeber  eine  aUgemeine  Befraetionsformelu  in  den  Bulletins  der  kaiserlichen 
Akademie  der  Wissensehafteii  lu  St.  Petenburg  geschrieben.  Endlich  hat  der 
Director  der  Sternwai-te  in  Kasan,  Herr  Kowalski,  erst  im  Torigen  Jahre  eine 
neue  Hefractionstafel  herausgegeben. 

Bei  dem  Vorhandensein  so  violor  vorschicdcnor  Ansichten,  bei  so  vielen 
Theorien ,  nelclio  uns  zur  Vcrfüi,'im^r  stidien ,  ergibt  sich  von  selbst  die 
Frage,  ob  für  alle  Punkte  unserer  Erdobortlächo  ein  und  dieselbe  Theorie 
verwendbar,  ob  einer  oder  der  anderen  Gleichung  der  Yoraug  su  geben  sei. 
Dr.  Bruhns  beantwortet  diese  Fragen  in  seinem  TonflgUchen  Werke  ungeflUur 
wie  folgt: 
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Die  BeobacbtuDgeu ,  besonders  iu  der  Nähe  des  Horizoutes,  die  iu  der 
kalten  und  beisseu  Zone  angestellt  wurden,  haben  verschiedene  fiesoltate  ge- 
gtben.  Die  HypothMen  flhar  di«  Tomperalormrliiltiiiam  nawror  Atmoiphin 
letMO  eine  regelmässige  Abnahme  und  daher  eine  continuirliche  Fnnctioil 
voraus.  Am  Tii^o  erwärmt  aber  die  Sonne  den  Erdboden  und  nach  Sonnen- 
untergang strahlt  der  Boden  die  Wärme  wieder  aus,  wodurch  die  Continuität 
unterbrochen  wird  upd  es  besonders  in  der  heissen  Zone  vorkommen  kann, 
dasB  dieW&rmo  lostott  absnnehmen,  bis  tu  «iner  bestimmten  HSbe  nmimmt. 
In  d«r  kalten  Zone  hat  der  Bodtn  sine  sebr  geringe  Wärme,  so  dasa  dis 
Abnabms  in  der  Atmosphire  sieb  gani  anders  gestalten  dfirfke,  als  in  den 
Tropen. 

Versuche,  welche  in  den  Jahren  1850  und  1852  vun  Barral  und 
Bixio,  Welsh  u.  A.  mit  Luftfahrten  gemacht  wurden,  zeigten,  daas  die 
Temperaturabnahme  ungleichförmig  ist. 

Die  aus  zahlreichen  Beobachtungen  bestimmten  Constanten  der  Refrac- 
tion  sind  in  Bnssland,  Dentaebland,  Italien,  Fiankreieb  nnd  England,  in 
Amerika,  am  Cap  der  gnten  Holhnng,  endlidi  in  Ostindien  fiurt  immer  die* 
selben  gefunden  worden.  Die  fSr  Mitteleuropa  berecbneten  Tafeln  zeigen  sich 

überall  brauchbar.  Man  kann  daraus  den  Schluss  ziehen,  dass  die  Constitu- 
tion der  Atmosphäre  überall  nahezu  dieselbe  sein  dürfte.  Nicht  zu  vergessen 
ist  biebei  des  Umstandes,  dass,  um  eine  beträchtliche  Aendemng  der  Refrac- 
tien  berTorsabringen,  Tiel  grtsiere  Aendemngen  in  der  Oonatitntion  der  Atno- 
spbire  nOtbig  sind. 

Welche  Ton  den  Theorien  den  Vomig  Terdiene?  Diese  Frage  ist  wohl 
schwer  zu  beantworten.  Die  entworfenen  Tafeln  über  die  Constitution  der 
Atmosphäre  unter  Voraussetzung  der  Hypothesen  von  Laplace,  Bossel,  Young, 
Schmidt,  Ivory  and  Lubbock  zeigen,  mit  Ausnahme  der  Besserschen  Hypo- 
thsee^  dikSB  si^  in  den  Temperaturen  erst  betrftchtUche  Aendemngen  in  solchen 
Hüben  «eigen,  welebe  gans  merreiebbar  sind.  Hier  fidgen  einige  Beispiel«: 


Bei  einer  Höhe  in  der  Atmosphäre  von  0  Meter  erhält  man  nach  allen 
Genanntsn: 

Loftdroek  0*76  Meter,  Diebtigkeit  1*000,  Temperainr  0  0^  C, 


Bei  3200 

Nach  Laplace . . 
n  Besse] .  .  . 
»  Toung... 
»  Sebmidt . 
7)  Ivory  . . . 
71   Lubbock . 

Bei  6400 

Naeb  Laplace. . 

n  Bossel . . . 
n  Young.  .  . 
n  Schmidt  . 
»  Ifoiy  . . . 
ff  Lnbboek. 


Meter: 

Luftdruck  0  50  M., 

n  0  54  n 

n  0*61  II 

1)  0  -50  » 

1)  0  51  n 

»  0-51  II 

Meter: 

Lnfidmck  0*31  M., 

II  0-34  n 

n  0-34  j> 

»  033  » 

s  0-83  II 

9  0*88  9 


Dichtigkeit  0  728,  Tcmp. 
»  0-688,  » 
II  0*710,  n 
ff  0*707,  „ 
ff  0-714,  ff 
ff        0*713,  ff 


Dichtigkeit  0*499,  Tsmp. 

ff  0-473,  ff 
ff  0-510,  Ii 
ff  0-487,  n 
ff  0*491,  ff 
ff       0*499,  ff 


24  -4"  C. 

4*5"  C. 
28»  C. 
17  4»  C. 

16  -7«  C. 
16  1*  C. 


41  8"  C. 
12°  C. 
42"  C. 
34  - 8«  C. 
29*8»  C. 
88*4*  €. 
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Nach  Laplace. . . 

Lnftdrock  0  06  II.» 

Dichtigteit  0  118,  Ttanp. 

—  75-6" 

T>  Bessel.... 

0  10  n 

?? 

0154, 

 52° 

»    Young. . , . 

n 

0  04  n 

n 

013,  n 

—  140" 

n    Schmidt  .  . 

n 

0-07  n 

n 

0  132,  n 

— 86'9» 

II  Itoij  .... 

n 

0  06  n 

1» 

0*184»  ff 

-.50-6* 

»  Lnbbock . . 

n 

0*07  n 

ff 

0-146,  » 

—  981« 

Wir  Mhlieisaii  diesen  Theil  unserer  Arbeit  mit  einer  körten  Bemerkong, 
welche  wir  in  Dr.  Brahns  Abbandlang  lasen. 

»Die  gegebenen  Theorien  und  die  analytischen  Entwickelungen  zeigen, 
dass  der  jetzige  Stand  der  Mathematik  ein  solcher  ist,  um  das  Problem  be- 
handeln zu  können.  Nachdem  Kramp  die  Bahn  gebrochen,  haben  Laplace, 
Beseel,  Schmidt,  Ifoiy  o.  A«  die  Anfj^nben,  die  sie  sieh  stellten,  follattodig 
gelllst,  und  sobald  die  Physik  ein  anderes  Oesetz  der  Wärmeabnahme  in  der 
Atmosphäre  gehen  könnte,  w&re  es  leicht  in  aller  Strenge  dafür  die  Befrae- 
tion  abzuleiten.« 

a 

Die  aussergewöhnlichen  ßefractionen  in  der  Nähe  des 

Horitontes. 

Picard  und  der  ältere  Cassini  machten  schon  Beobachtungen  über 
die  ausserordentlicheu  Eefractiouen,  welche  in  der  Nähe  des  Horizontes  statt- 
finden. Vor  Hnddart  jedoch,  der  hierfiber  in  den  Phihsophieäl  TroMsaeUons 
von  1797  schrieb,  unterwarf  niemand  diesen  Gegenstand  einer  genaueren 
Untersuchung.  Sowohl  Picard  als  Huddard  besprechen  im  allgemeinen 
einige  Erscheinungen  dor  Luftspiegelung  und  letzterer  will  auch  eine  auf  den 
Dnnstgehalt  der  Atmosphäre  basirte  Erklärung  des  Phänomens  geben,  allein 
er  trifft  nicht  die  wahre  ITnache  der  totalen  Befleiion.  Aoeh  Tinee  schrieb 
in  den  PkUotaphiettl  TronsacUotu  Ton  1789  Uber  denselben  Oegenstand. 

Die  unseren  Lesern  bekannte  richtige  ErUärung  der  totalen  Reflexion 
rfibrt  von  Monge  her,  der  das  Phänomen  in  don  „Mimoires  de  Vinstitut 
d'Egypte"-  besprach.  Als  es  nämlich  Napoleon  1,  gelungen  war,  die  englische 
Flotte  zu  täuschen  und  er  mit  seiner  Armee  gegen  die  Pyramiden  marschirte, 
leigte  sich  dieses  Phinomen  den  AranxOsischen  Soldaten.  Brmfldet  dnrch  die 
vielen  Zwangsmärsche  und  infolge  der  Sonnenhitze  bis  znr  Abspannung 
ermattet,  bemerkten  sie  eines  Tages  aus  der  Ferne  das  verkehrte  Bild  der 
Häuser  und  Palmbäume.  Sie  zweifelten  nicht,  dass  diese  Bilder  von  der 
Oberfläche  eines  Sees  gespiegelt  seien  und  liefen  dem  Ufer  zu,  um  den 
brennenden  Dnrst  m  loschen,  doch  wie  gross  wir  Ihr»  Botttnsehung  nnd 
welches  Bntmtsen  erfesste  sie,  als  sie  bemerkten,  dass  das  Ufer  flhrmlich  vor 
ihnen  davon  flog!  Es  scheint,  dass  auch  die  Oelehrten,  welche  Kapoleon  mit- 
genommen hatte,  sich  im  ersten  Augenblicke  täuschen  Hessen,  doch  war  die 
Täuschung  nur  von  kurzer  Dauer  und  die  Wissenschaft  zögerte  nicht  lauge, 
dnrch  ihren  Pfleger  Monge  die  vollständige  Erkl&rnng  jener  Trugbilder  an 
geben.  Za  derselben  Zeit  schrieb  anch  Wol  las  ton  in  Bngland  hierüber,  nnd 
im  Jahre  1808,  drei  Jahre  später  nämlich,  verOffentlidite  er  eine  zweite 
Broschüre  mit  dem  hauptsächlichsten  Zweck,  die  Seeleute  vor  der  Beobachtung 
zu  geringer  HOhen  zu  warnen. 
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In  Gilberts  „Ärmalen*'  findet  man  einige  interessante  Mittheilnngen  von 
Weltmann.  Auch  Humboldt  u.  a.  Gelehrte  haben  dieses  Phänomen  be- 
obachtet,  beschrieben  und  theilweise  erklärt.  Endlich  müssiMi  wir  noch 
LegentiTs  Erwähnung  thun,  welcher  eiu  grosses  Beobachtungsmaterial  io 
Indieo  sunmelte  ond  in  den  Memoiren  der  Pariser  Akademie  von  1774  und 
1789  verSffentlifllite. 

Es  bleiben  uns  nur  mehr  zwei  Gelehrte  anzufahren,  Biot  und  Arago, 
welche  auf  diesem  Gebiete  das  meiste  geleistet  haben.  Insbesondere  hat  Biot 
seinen  Untersuchungen  eine  Richtung  gegeben ,  die  für  jeden  Nautiker  und 
fQr  den  praktischen  Seemann  speciell  von  besonderer  Bedeutung  ist.  Tage- 
ond  wocbenteng  ttandea  sie  beide  auf  ihren  BeobaelitDiigBstationei,  nn  die 
manchmal  sonderbaren  nnd  mannigfkltigen  Erscheinungen  der  „Fata  Morgans*' 
genauestens  zu  beobachten  und  darüber  reifere  Studien  machen  zu  können. 
Wir  übergehen  die  allgemeinen  Erscheinungen  iler  Luftspiegelung,  welche  von 
Biot  besprochen  werden  und  halten  uns  nur  an  jenen  Theil  seiner  Arbeiteo, 
welcher  die  Seeleute  näher  angeht.  Nachdom  aber  hier  die  Anführung  einfacher 
geschichtlicher  Daten  der  Discussion  Baum  zu  lassen  hat,  so  behandeln  wir 
Biot 's  üntersnehnngen  in  einem  eigenen  Oapitel. 

Biot^a  Unterauchungm. 

Zur  See  beobachtet  man  bekanntlich  die  Höhe  der  Sonne  über  dem 
sichtbaren  Horizont.  Zieht  man  vom  Augpuukte  0  Fig.  2  die  Tangente  an  die  Erd* 
Oberfläche  OM,  so  ist  .S'OM  der  sogenannte  Kimmabstand  der  Sonne,  welcher 
um  den  Winkel  MOh  =  Kimmtiefe  vermindert,  die  scheinbare  Höhe  der  Sonne 
ergibt.  £s  entsteht  hier  eine  wichtige  Frage.  Der  gemessene  Kimmabstaud 
wird  smr  um  den  Winkel  MOh  Termindert;  sieht  aber  der  Beobachter  in 
0  wirklich  den  Punkt  Jf,  oder  glaubt  er  nur  denselben  zu  sehen?  Dnrdidie 
terrestrische  Refraction  kann  der  Punkt  M  seine  Lage  verändern  und  wie 
gestaltet  sich  dann  die  beobachtete  Höhe?  Wir  wissen,  dass  beim  Entwurf 
der  Tafeln  der  Kimmtiefe  die  terrestrische  Refractiun  berücksichtigt  ist,  indem 
man  als  ihren  Betrag  deu  dreizehuteu  Theil  jenes  Winkels  annimmt,  welchen 
die  zum  Beobachter  und  zur  Kimm  geflthrfeen  Bedien  bilden;  wir  wisaea  aber 
auch  anderseits,  dass  die  Brseheinnngea  der  totalen  Befledon  von  den  meteore- 
logischen Verhältnissen  zu  sehr  abhängen,  um  Aber  die  Lage  der  Kimm  etwas 
bestimmtes  ein  für  allemal  sagen  zu  können.  Diese  Fragen  wollen  wir  hier 
discutiren  und  beginnen  mit  den  von  Biot  ausgeführten  Untersuchungeu. 

Biot  machte  es  sich  zur  specielleu  Aufgabe,  die  Lage  der  Kimm  bei 
den  verschiedenen  Witterungsverhältnissen  zu  untersuchen,  um  wo  möglich  deo 
Seelenten  bezflgliche  Anhaltspunkte  geben  zu  können.  Er  begab  sich  zu  diesem 
Zweck»  nach  Dflnkirchen  und  hielt  sieh  dort  durch  Uagere  Zeit  auf.  Mit 

einem  Repetitionskreis  beobachtete  er  zu  TSischiedenon  Zeiten  des  Tages  nnd 
des  Jahres  und  aus  verschiedenen  Höhen  die  Kimmtiefe.  Gleichzeitig  notirte 
er  den  Luftdruck,  die  Temperatur  der  Luft  an  der  Beobachtungsstation  und 
an  der  OberÜache  des  Meeres,  und  endlich  auch  die  Temperatur  der  Meeres- 
oberfläche. Um  über  seine  Beobachtungen  einiges  sagen  zu  können,  wollen 
wir  die  wichtigsten  von  ihm  in  seinen  „BedbereAes**  gegebenen  Daten  nach- 
folgend  flbersiehtlich  zusammenstelleil.  Nur  mOssen  wir  hiebei  zwei  Voraus- 
setzungen machen.  Erstens  erklärt  Biot  in  seiner  Abhandlung  die  wirkliche 
Kimmtiefe  nach  der  formal  ^  £  =  |/ 2s  berechnet  zu  iiaben,  worin  s  das 
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Verhältnis  d»r  Angeshöhe  zum  Halbmesser  der  Erde  bedeutet.  In  dtr  ^at 
haben  wir,  wenn  B  den  Badios  und  U  die  Augeshöbe  beseidwel: 

K 

Vernifthliiiftigt  man       gegen  2  BH,  ao  erhftlt  man: 
oder  duoh  Yareialhdiang: 


u 

Setzt  man  eudlicb  ^  =^  ^«      erhftlt  man 

die  TOD  Biet  angegebene  Formel.  Nun  wiasen  wir  aber,  daas  die  Kimmtiefe 

om  den  dreizehnten  Tbeil  ihres  Wertes  zn  yermindem  ist,  ein  Umstand,  aaf 
den  Biot  noch  keine  BQcksicht  nimmt.  Wir  werden  daher  in  der  Folge  die 
von  ihm  beobachteten  Kimmtiefen  benutzen,  jedoch  nicht  seine  Berechnungen, 
und  worden  erstere  mit  den  aus  den  neuesten  Tabellen  herausgenommenen 
Werten  vergleichen. 

Der  zweite  Umstand,  auf  den  wir  aufmerksam  zu  machen  haben,  ist, 
dasB  Biot  den  Erdradins  gleich  6366198^  setzt.  Nach  den  neuesten  Mes- 
sungen ist  aber: 

Halbmesser  dos  Aequators  —  6377107  "V 
,  an  den  Polen  =  6356199  „ 
„        bei  45"  Breite  =  6366696  „ 


Mittlerer  Halbmesser         =  6866700 


n 


Biot's  Annahme  stimmt  mit  keiner  dieser  Grössen  Qberein,  ein  Grund 
mehr,  am  auf  die  von  ihm  berechneten  Kimmtiefen  keine  Bflcksicht  zu  nehmen. 

Wii*  beginnen  mit  jenen  Beobachtongen,  welche  zur  Zelt  ausgeführt 
wurden,  als  das  Meer  wärmer  denn  die  Luft  war.  Folgeudo  Daten  sind  mit 
Benützung  der  von  Biot  am  26.  December  1808  ausgeffthrteu  Beobachtungen 
zusammengestellt. 

Aageeböhe         Beobachtete     ^^^^f^Tf^i^*  Waaser- 

0-610 '7  4' 54-7"  1-23"  —  4**  (f 

7*475  7  5-8  4  53  —4-8  —0*3 

13-455  8  8*4  6  84  —  5  .  0 

20-45  9  8-28  8  6  —  5  0 

Wir  erhattan  daher  folgvndes  Beanltat: 

Aogesböho           Meer  wärmer  Difl.  K'  -  K 

0-610  "y                 4"  4- 3' 32" 

7-475                    4-1  2  12 

13-455                   5  1  29 

20*450                  5  1  2 
n.  s.  die  beobachtete  Kimmtiefe  giteaer  als  die  den  Tafeln  entnommene. 
Demnach  ergeben  aieh  folgende  zwei  Punkte: 
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1.  Ist  di«  Meentoberflftehe  winner  »Is  di«  Lufli  so  iit  die  in  dra  Ttftli 

«ithaltene  Eünm  zu  gering. 

2.  Dieser  Untei-schied  ist  um  so  geringer,  je  grösser  die  Augeshöhe  ißt 
Die  hier  gegebeuen  Daten,  sowie  die  folgenden  sind  nie  aus  einzelnen  Beob- 
achtungen abgeleitet^  sondern  repräsentiren  stets  das  Mittel  aus  6  oder  12  Be> 
rechnuugeu. 

Am  16.  Jlnnor  1809  wiederholte  Biet  die  BeolMchtuig  unter  te 
g^eifihen  ümstiadeii,  nlmUcli  des  Meer  wiimer  ak  die  Lnft 

AK'  K  t  t 

0-73"/      1'54'2"         l'30-2''        —  S-O"  0* 
9  26         7  22-0  5  26*7  —  5*0  0 

16-37         8  58-5  7  14*2  —  5*0  0 

21-07         9  42-3         8  12  0         ~  5*6  0. 
Woraos  folgt: 

A  Heer  wärmir  K'  —  K 

0-73"  3-9"  16" 

9-26  5  0  1'55*3 

16*37  5-0  1  44-3 

21*07  6*6  1  80-3. 

Aus  den  letzten  drei  Beobachtungen  l&sst  sich  dasselbe  Gesetx  «m 
frfiher  ableiten.  Die  erste  Beobachtung  stimmt  mit  den  übrigen  nicht,  wofBr 
der  Grund  vielleicht  in  einer  vor  der  Sonne  vorüberziehenden  Wolke,  oder  in 
einem  momentanen  Lufthauch  u.  dgl.  zu  suchen  wäre.  Nachdem  jedoch  diese 
Beobachtungsserie  keine  dieisbezügUcheu  Daten  angibt,  so  sind  wir  auch  nicht 
in  der  Lage,  dieeen  Ponkt  niher  ni  beleuchten. 

Koeh  llsgt  ans  endlich  eine  dritte  Beobaehtangsserie  vor,  anagelBhit 
am  8.  Fabmar  1809,  als  die  Meerestemperator  hoher  als  die  Lufttemperatur  war. 


A 

K' 

K 

t 

o-75n 

I' 

51-5" 

1' 

31  -5" 

4  4» 

12-01 

7 

17-4 

6 

12 

-1-  0-85 

4-  4 

13-66 

8 

45-1 

6 

36-5 

+  1 

18-21 

8 

d4-9 

7 

38*5 

4-  1-86 

+  4. 

Wodurch  man  zu  folgenden  Besui taten  geführt  wird: 

Ä  Me«  winner  IC-^K 
0-76               8»  20*0* 

12-  01  3*16  1'  r>-4 

13-  66                3  2  8-6 
18-21                2-65  0  55-7. 

Auch  hier  zeigen  sich  Unregelmässigkeiten.  Doch  entnehmen  wir  diesmal 
den  Anmerkungen  des  Beobachters,  dass  der  Horizont  am  Tage  der  Beob- 
achtung bewölkt  uud  bei  der  ersten  Beobachtung  sogar  nur  sehr  schwer  i* 
nnterseheiden  war.  Bildet  man  ans  allen  diesen  Besnltaten  eine  fbrtgesetite 
Seala,  wekbe  nach  den  AngasbOhen  geordnet  ist,  so  hat  man: 

A  Maar  wiim«  K'  -  K 

0-610*y  4<»  3' 32" 

0-73  3*9  16 

0-75  8  20 

7-475  4-1  2  12 

9*26  5  1  55*3 
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12  Ol 

3-16 

1  5*4 

13-455 

5 

1  29 

13-66 

3 

2  8-6 

16-37 

.5 

1  44-ä 

18*  Sl 

2-65 

0  66-7 

20-45 

5 

1  2 

21  07 

5-6 

1  30-3 

Mit  Ausnahme  des  zweiten  und  dritten  »Gliedes  stimmen  die  übrigen 
(ilieder  ganz  gut  mit  dem  bereits  ausgesprochenen  Gesetze.  Sclieinbar  zeigen 
sieb  Differenzen  beim  siebenten  und  bei  den  letzten  zwei  Gliedern.  Wenn  man 
jodMh  die  Colnmne  »Heer  wirmer  als  die  Luft«  nfther  betnehiet,  so  findet 
man,  daes  beim  sechsten  und  drittletzten  Glied  der  Temperaturunterschied 
geringer  war,  was  die  Verschiedenheiten  in  den  Werten  TT*  —  K  vollständig 
erklärt.  Zieht  man  ans  der  vorhergehenden  tabeilarisrhen  Zusammeustellang 
ein  ungefähres  Mittel,  so  ergibt  sich  bei  Temperaturdifforenzen  von  3 — 5': 
für  Augesböhen  ^  1  Unverlässlichkeit  in  der  Kimm  von  3', 
t»         n        Ton  7—9  »     '      »    i>      »     d  2, 

Ii  n  »10  »  »»i»7»l. 

Gehen  wir  nun  zn  dem  Falle  über,  dass  die  Luft  wärmer  sei  als  das 
Meer.  Zunächst,  liegt  uns  die  Beobachtung  vom  4.  Fobroar  1809  vor.  Während 
der  Heobachtunir  wehte  ein  massiger  Wind  ans  SSW:  der  Himmel  war  bewölkt, 
doch  blieb  der  HonzoDt  ganz  klar  und  war  deutlich  zu  sehen.  Die  aus  den 
BeobMhtnDgeD  von  Biet  gezogenen  Mittel  sind  folgende: 


A 

K 

1 

V 

0*77 O' 26-9" 

V  32*7" 

8-6« 

TT 

2-78            1  41-r. 

2  .^8-0 

8-55 

7-7 

9  09             4  22-5 

5  23  « 

9-6 

7-7 

10-30            4  50-5 

5  44-8 

9-6 

7-7 

16*28           6  25-8 

7  12-2 

9-4 

7-7 

20-98           7  27-8 

8  12** 

8-9 

7-7 

Woiana  folgt: 

A 

Me«r  kälter 

K  K' 

0-77 

o-g" 

V  5-8" 

2-78 

0-85 

1  17-3 

909 

1*9 

1  1*1 

10*80 

1-9 

0  54-8 

16-23 

1-7 

0  46-4 

20-93 

1-2 

0  44-2 

Ist  also  das  Meer  kälter 

als  die  Luft,  so 

sind  die  beobachtete 

tiefen  geringer  als  die  den  Tafeln  entnommeueu,  u.  z.  ist  der  Unterschied 
K — JP  um  ao  giringer,  je  grteaer  die  AngeahOhe. 

Ana  den  Beobaehtnngen  Tou  6.  Februar  1809  Iftaat  aieh  nur  ein  vif* 
Iftasliches  Mittel  neben,  nachdem  die  flbrigen  Obaerrationen  dorcb  Begenwetter 
▼eraitidt  wurden.  Man  erhielt  an  jenem  Tage 

A  K'  K  t  tf 

0-77  (r  .30.51"         l'32-7"        8-52"'  6-5* 

daher  für  0*77     Augeshöhe  uud  (I  —  t')  =  2' 02°:  K  —  K'  -  V  2*19". 

Am  10.  Februar  wurde  eine  dritte  Beobachtung  »Meereetemperatur 
niedriger«  während  einee  Begenwetten  auageführt.  Doch  ist  aua  den  meteoro- 
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logischen  Nottien  Biot's  wahrzunehmen,  dass  der  Horixoni  gans  Uar  imd 
olme  Wolken  wtr^).  Die  Boobacbtnagedaten  sind  folgende: 


A  K'  K  i  r 

12*03*y  5'  3-5"  6' 12-5"  9-8'»  5  5° 

13*28  5  35-03  6  30'1  8*75  5*5 

20*38  6  58*6  8    4*56  6*75  4*6. 


Aus  diesen  Daten  folgt: 
für  A  =  12*03  und  t  —  t'  —  4*3       K  -  K'  =  V  9*0" 
«    ^=13-22    n    <-r  =  3-25      Ä"  —      =  0' 55 -07 
n  ^  =  20-38    n   i  -  <' =  4-15         —  Jl' =  1' 05 •  96. 
Auch  hier  besttiigt  ach  dasselbe  Geeets,  indem  die  geringe  Differeaii 
swieehen  dem  tweiten  und  dritten  Wert  ?on  K  —  K*.  dnreh  den  grosseren 
Betrag  Ton  i  —  i'  erklftrt  SteUt  man  analog  dem  froheren  eine  Art  Seala 
tnsammenf  so  erhält  man: 


A 

t—i' 

K  -  K' 

0-77 

0*2» 

1*  5*8" 

0*77 

2*02 

1  2*19 

2-78 

0*85 

1  17*8 

9-09 

1*9 

1  11 

10-30 

1*9 

0  54*3 

12  03 

4-3 

1  9 

13*22 

3-25 

0  55  07 

16*28 

1*7 

0  46*4 

20-38 

4-15 

1  5-96 

20-93 

1-2 

0  44-2 

Ohne  die  einzelnen  Glieder  wie  früher  für  sich  zu  analjsiren,  bemerken 
wir  nur  gaui^  kurz,  dass  die  Resultate  vorzüglich  mit  dem  allgemein  auf- 
gestellten Principe  stimmen.  Ziehen  wir  auch  hier  ein  genähertes  Kitt«!,  so 
erhalten  wir  ftr  Tempeiatnrdifferenten  von  1—4*  «Heer  kftlter  als  die  Lnft« 
nnd  für 

A  <^    1  *y  UnverlAsslichkeiten  in  der  Kimm  von  1' 
A=l  —  13  II  wn»  T)l 

ul^l3  V  Tjnnrj  0'5. 

Noch  lässt  sich  endlich  aus  den  Beobachtungen  der  zweiten  Art  »Heer 
UlterK  Bchliessen,  dass  es  genflgrt  die  Thatsache  sn  eonstatiren,  dass  das 
Heer  kftlter  als  die  Loft  ist,  und  dass  Unterschiede  Ton  1  oder  auch  in 
der  angenommenen  Temperaturdifferenz  (t  —  t')  nur  wenig  ausmachen. 

Hiemit  haben  wir  die  Untersuchungen  Biot's  ganz  oder  doch  zam 
grössten  Theil  angeführt  und  aualysirt,  und  wollen  nun  die  aus  denselben 
herTorgehendeu  Schlüsse  übersichtlich  zusammenstellen. 

1.  Beobachtet  man  Kimmabstftnde  der  Sonne  nur  Zeit  als  das  Meer  wftrBer 
denn  die  Lnft  ist,  so  sind  die  in  den  Tafeln  der  Kimmtiefen  enthaltenen  Cor- 
rectionsgrOssen  zn  gering. 

2.  Ist  aber  die  Lufttemperatur  höher  als  die  Meerestemperaiir,  so  findet 
das  Umgekehrte  statt. 

3.  Die  Uuverlässlichkeiten  der  den  Tafeln  entnommenen  Kimmabätaude 
können  einen  Fehler  in  der  beobachteten  Höhe  bis  so  3'  Terorsaehen. 


')  Kii  mal  ist  dio  Anmerkung  zu  finden:  Horizon  excellent,  sans  ondulationa 
et  Sans  vague.  Froximite  de  la  pluie.  Ein  anderesmal:  lioriion  superite^  ein  dritte* 
Xel:  Aorm  te»  ete. 
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4.  Die  ünmUaslielikaii  d«r  Kimm  nimmt  mit  Mgmid«  Hohe  ab. 

5.  Ist  die  AngeshOhe  geringer  als  ein  Meter,  so  kOnnen  Erscheinungen 
bezüglich  der  LagP  der  Kimm  auftreten,  welche  von  den  angeffthrten  Begeln 
wesentlich  abweichen. 

B$0ba«Mimgm  «mmI  Wahfnehmungen  anderer  QdekrUn  wnd  beriUimter 

Seefahrer, 

Während  der  Expedition  des  OapitiiMi  Bau  diu  nach  Nenhelland  worden 
aehrerß  Male  zahlreiche  Beobachtungen  «nr  Bestimmung  der  geographischen 
Position  einzelner  Punkte  ausgeführt.  Die  hiezu  nöthigen  Hohen  waren  theils 
von  der  Commandobrflcke,  theils  vom  Deck  und  theils  von  einem  Boote  aus 
beobachtet  worden.  Obwohl  BUi  der  Gorreelion  der  Hüben  und  der  Berecbnnng 
die  grOsste  Sorgfidt  gewidmet  wurde,  fand  man  in  den  Breiten,  welche  aus  den 
Ton  der  Brücke  und  vom  Boot  aus  beobachteton  Höhen  hervorgingen,  Diffe- 
renzen von  3  bis  4'.  Band  in  konnte  sich  die  Crsache  hievon  auf  keine  Art 
erklären  und  Wol laston  rieth  dazumal  den  Seeleuton,  bei  solchen  Beob- 
achtungen die  Höhe  der  Sonne  über  beide  Horizonte  zu  messen.  Cook 
beschreibt  in  seiner  arktischen  Reise  mit  der  B£:solltion  zahlreiche  Pli&- 
nomene,  ans  welchen  hervorgebt,  daas  die  IDmmtiefe  grossen  Aendenmgen 
unt(  rlicgt.  losbesondere  machte  Cook  anf  die  Differenzen  in  den  Längen 
aufmerksam,  welche  aus  vor-  und  nachmittägigen  Sonnenhöhen  hervorgingen. 
Auch  in  den  Philosophical  Transadiünft  von  1798  liest  man  interessauto  Mit- 
theilungen hierüber.  So  ist  darin  u.  A.  das  Factum  enthalten,  dass  man  von 
Hasting  aus  die  Fischerboote  in  Dieppe  sah.  Dieser  Punkt  "gewinnt  für  die 
Seeleute  speeiell  an  Wichtigkeit,  wenn  sie  nach  mehreren  Seetagen  das  Land 
SU  sichten  haben;  es  kann  hiebei  vorkommen,  dass  Gegenstände,  welche  absolut 
unsichtbar  bleiben  sollten,  plötzlich  am  Horizonte  und,  bei  Voraussetzung  einer 
richtigen  Pn.«;itionsbGstimninng^,  ;mrh  um  ein  Bedeutendes  genähert  erscheinen. 
An  der  Hand  der  Biot'schon  Formeln  kann  man  nämlich  Itei  Voraussetzung 
gewisser  Bedingungen  nachweisen,  dass  die  Trajecturie  der  liefractiou  die  Gestalt 
OZM'xy  Fig.  8  annehmen  kann.  In  diesem  IUI  wird  der  Beobachter  0  den 
Gegenstand  welcher  selbst  bei  der  stärksten  Befractton  unsichtbar  bleiben 
sollte,  doch  sehen.  Beschreibt  man  vom  Mittelpunkte  der  Erde  den  zur  Ober- 
fläche concentrischen  Bogen  M3I\  ao  wird  es  dem  Beobachter  0  scheinen, 
als  wenn  er  den  Gegenstand  M  in  M'  sehen  würde.  Nicht  geringe  Sorge 
machte  diese  Wahrnehmung  den  Geodäten  der  damaligen  Zeit,  indem  sie  die 
Befürchtung  wachrief,  dass  solche  aussergewOhnliche  Wirkungen  der  Befraction 
ihren  Binfluss  auch  im  aiimuthalen  Sinne  ausdehnen  kSnnten.  Arago  und 
anch  Biet  führten  Untersuchungen  darüber  in  Desierto  und  in  Bultera  ans 
und  constatirten  die  uns  bekannte  Unveränderlichkeit  des  Azimuthes. 

Legentil  widmete  seine  specielle  Sorgfalt  den  ausserordentlichen 
Befractionen  in  der  Nähe  des  Horizontes  und  zwar  während  eines  ganzen 
Winters,  als  er  sich  in  Indien  aulhielt  Er  bemerkte,  dass  beim  ersten  Er^ 
scheinen  der  Sonne  am  Horisonte  eine  Aenderung  der  Kimm  um  86"  statt- 
fand. Admlifiho  Beobachtungen  nahm  auch  A.  Humboldt  vor,  und  fiud 
im  Cumana  folgende  Aenderungen  der  Kimm: 

Vom  Augenblick  des  Sonnenunterganges  bis  zur  Dämmerung  .  .  23". 

Vom  Anfang  bis  za  Ende  der  Dämmerung  47". 

In  den  Memoiren  der  Pariser  Akademie  von  1774  und  1789  findet  man 
die  Beschreibung  eines  schfoen  Phänomens,  wekhes  von  Legentil  in  Pon- 
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dichery  beobachtet  und  der  Akadomio  uiitjretheilt  wurde.  Es  betrifft  dieselbe 
den  Sonnenaufcratig  und  den  Sonnomuiloigaug.  Wahrend  der  Winterszeit  sieht 
man  nämlich  Tag  für  Tag  zur  Zeit  des  Unterganges  gleichzeitig  auch  eineo 
Aufgang  im  WeiteD,  sur  Zeit  des  Aufganges  einen  Untergang  im  Oetei. 
Legentil  konnte  sicli  noch  keine  Brkl&ning  dieses  Phftnomens  gelien*  mi 
dnich  die  Theorie  von  Biot  sekr  gat  möglich  ist 

Wir  Obergehen  hier  zahlreiche  andere  Untersuchnngen  Aber  die  ver- 
kehrten Bilder,  welche  sich  am  Horizonte  zeigen,  ebenso  Ober  die  Verviel- 
faltigiiTi?  eines  Bildes,  damit  wir  mehr  Kaum  f&t  die  uns  n&herliegeBdao 
Phän  0  m  tni  e  ge  w  i  1 1 1 1  e  n . 

Eine  wiclitige  KnUeckung  gehört  noch  dem  Anfange  unseres  .Tahrhondert« 
an,  die  wir  anlühren  müssen.  Sie  betrifift  die  gleichzeitige  Erscheinung,  oder 
wenn  man  will,  die  gleichzeitige  Sichtbarkeit  mehrerer  Kimmliuien.  Biot 
nnd  Hathien  machten,  ab  sich  beide  in  Dflnkirchen  aufhielten,  snent  ik 
Seeleute  auf  diesen  Umstand  aufmerksam.  Es  zeigen  sich  bisweilen,  wie  jeder 
Seefalirer  bemerkt  haben  wird,  mehrere  Kimmlinien.  die  erste  stärker,  dif 
folgenden  immer  schwächer  und  undeiitlirher.  Hiese  Kimmlinien  ändern  ihr^ 
Stellung,  ohne  irgend  ein  Gesetz  zu  befolgen,  continnirlich.  Beim  Beobachten 
der  Höhen  zur  Längen-  oder  Breitenbestimmung  kann  es  sehr  leicht  gescbelMO. 
dass  man  Uber  einen  falschen  Herisont  beobachtet  nnd  folglich  andi  wM 
ganz  bischen  Punkt  erhält.  Biot  und  Hathien  ftnden  beim  in  Siebt 
sein  sweier  solcher  Horisonte: 

Kimmtielb  der  tiofbreo  Linie  8'  5*4" 
„       „  hdheren   „  0'l»2*6". 

Es  geht  daraus  die  Möglichkeit  eines  Fehlers  von  2 '  in  der  H0he  henor. 

Als  Schlnss  dieses  Cftpitels  hätten  wir  noch  die  in  der  neuesten  Zeit 
ansgefbhrten,  uns  bekannten  Beobachtungen  anxnfUhren.  Es  sind  dies  die  üntir- 

snchungen  des  deutschen  CapitänSt  jetzigen  Assistentm  ander  deutschen  Seewarte 
in  Hamburg,  Herrn  Dinklage,  welche  Free  den  in  seinem  Handbuch  ier 
Navigation  aufgenommen  hat  ').  Herr  Pinklago  fand  in  den  F^eobachtungen, 
welche  er  am  10.  und  11.  Juli  1Ö63  ausgeführt  hat,  Kimmunterschiede  tod 
&st  einer  Minute.  Folgendes  sind  die  Hanptdaten  der  Beobschtangeo,  welehi 
wir  dem  genannten  Lehrbnehe  entnehmen. 

«Das  Schiff  lag  nach  siemlich  anverUissiger  Tiiangnlinmg  iof  53^ 55 'SS" 
Nord  Breite  nnd  7^3' 5"  Ost  Lftnge.  Die  Beobachtungen  sind  in  der  Wein 

aasgeführt,  dass  an  beiden  Tagen  morgens  nnd  nachmittags  am  ersten  Vpt- 
tical  Sonnenhöhen  zur  Controle  des  Standes  und  Ganges  der  Uhr  und  sodann 
gegen  Mittag  eine  ganze  Menge  vun  Circummeridiauhöhen  genommen  sind...: 
die  Fehler  des  Beobachters  sind  durch  die  Masse  der  Beobachtungen  al« 
eliniinirt  anznaehen,  die  AngeshOhe  betrug  8  Fnss.** 

Die  meteorologischen  Zustände  der  Atmosph&re  sind  im  Auszuge,  wie 
fblgtp  chankterisirtb 

')  Im  genannten  hehrbuche  fehlen  jene  Daten,  welche  uns  am  meisten  intere«- 
Birten,  nAmlich  die  Angabe  der  Meerettemperatur  an  der  Oberfläche.  Durch  gftti^<^ 
Vermittlang  des  Emn  Bftmker,  Direetor  der  Hamboiger  Sternwarte,  erhielten  w 
diese  Daten. 
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Am  10.  Jnli  TonnittagB:  Barometor  30  58 engl.,  Tempeimtiir  13*S*  B. 

Nachmittags:  Barometer  30*59",  Thermometer  13-9<*  R. 

Am  11.  Juli  vurmittags:  Barometer  30  C5  ".  Temperatur  I4t^  H.  Nach- 
mittags:  Barometer  30*64",  Temperatur  14  •2"  Ii. 

Am  10.  Juli  deo  ganzen  Tag  hindurch  schönes  heiteres  Wetter  mit  bcätiiu- 
diger  frischer  Brise  aas  NO  .bis  NNO.  Gegen  Mittag  Brise  flauer.  See  ruhig. 

Am  11.  Juli  die  ümst&iide  ebenso  glkn^.  Der  Himmel  morgens  etwas 
bewOIkt,  doch  gegen  Mittag  ebenso  heiter  als  am  10.  Joii.  Die  See  ruhig. 
Die  Kimm  war  an  beiden  Tagen  sehr  scharf  markirt.  ^Das  oinzige  Abweichende**, 
sagt  Dinklage,  „war  die  fehleiuk«  cuiKstante  Brise,  die  heute  erst  um 
Mittag  g^eo  12  Uhr,  nach  voilkommeuer  Windstille  am  Vormittage,  anbrach, 
und  alsdann  bis  gegen  Abend  leicht  ans  NNO  wehte.  Und  dieser  kalte  Iiuftzog» 
der  sn  gleicher  Zeit»  als  er  bd  mis  eintraf,  wohl  Aber  dem  in  der  grosseren 
Nfthe  des  Landes  liegenden  Thcil  der  Südkimm  noch  nicht  wehte,  brachte 
eine  solche  Verschiedenheit  in  der  Dichtigkeit  der  verschiedenen  Schichten 
der  Atmosphäre  hervor,  dass  die  Kimm  um  eine  volle  Minute  niedriger  zu 
li^en  kam,  als  sie  eigentlich  sollte.  Morgens  und  Abends  über  der  Ost-  und 
Westkimm  war  dies  nicht  der  Fall,  znm  wütigsten  gaben  die  Höhen  am  ersten 
7ertical  gut  cerrespondirende  fiesnltate.** 

Bevor  wir  die  Beobachtungen  nach  der  Biot*schen  Art  analysiren^ 
wollen  wir  noch  hOren,  welche  Begeln  Herr  Dinklage  ans  seinen  Besoitaten 
ableitet. 

„In  den  meisten  Fällen^  —  sagt  Dinklage  —  „lassen  sich  solche 
Unregelmässigkeiten  sehen  ahnen:  stilles  Wetter,  keine  darchstehende  Brise 
ist  gewöhnlich  dabei.  Dann  habe  ich  schon  bedeutend  mehr  Abwelcfanng  getonden 
(bis  sn  swei  Minuten),  aber  ich  ahnte  es  schon  vorher." 

Weiters  gibt  Herr  Dinklage  Iblgende  Anhaltspanhta: 

1.  Trflbes  Wetter:  die  sichtbare  IQmm  liegt  tn  nahe,  die  Höhen  werden 

sn  gross. 

2.  Wolken  unter  der  Sonne,  welche  die  besonders  bei  kleinen  Höhen 
grell  erleuchtete  Meerestiäche  theilweise  beschatten  and  so  den  letzten  Streifen 
▼on  1  bis  8  Minuten  gans  Ycrschwinden  lassen.  Dann  gehen  die  Fehler  in 
der  Höhe  mitunter  von  -|-  in  ~  Aber  und  umgekehrt,  Schwankungen  bis 
SU  iVt  Minuten  shid  nicht  selten.  Die  kleinen  Höhen  sind  im  allgemeinen 
dann  die  richtigeren. 

3.  Zu  schwache  Erleuchtung  der  Kimm;  selbst  wenn  das  Schiff  ohne 
Bewegung  ist,  hält  es  schwer,  auf  die  letzten  20  Secunden  einzuschneiden, 
und  nun  noch  Ui  dem  Stampfen  und  Schlingern  und  Gieren  ist  das  Einhalten 
der  verticalen  Linie,  besonders  bei  hochstehender  Sonne,  wo  der  Bogen  ohnehin 
so  flach  ist,  sehr  erschwert. 

So  viel  entnehmen  wir  dem  Freeden*schen  Werke  und  den  Beobach- 
tungen Dinklage's.  Die  hier  gozop^enen  Sdilüsse  mögen  richtig  und  für  die 
Seefahrer  von  Nutzen  sein,  doch  glauben  wir,  <las-  man  hier  auf  »Kmi  llanpt- 
factor,  auf  die  Temperatur  des  Meeres,  viel  zu  weuig  Gewicht  gelegt  iiabc. 

Sehen  wir  zuerst  die  ausgeführten  Beobachtungen,  so  finden  wir  folgende 
Daten. 

Beobachtung  vom  10.  Jnli: 

Im  gamen  worden  89  Beobachtungen  ansgeffthrt  und  89mal  die  Breite 
berenhuei. 
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Mittal  MS  den  5  ersten  Bniton  ö3<»  56'  18" 

,     -     n   ö  folgenden   ,   53°  55'  46" 

«      .     «    6       „         „   53«  55'  45" 

.      n      n  W        n  n   ^  ««" 

,     „    n   *  Irrten      ,   ...53*56*  25". 

Hitt«1...9)  =  53«  56'  2*4". 
TtiaBgnlirte  Bwito...y  =  53»  55^  53-0^ 

Unterschied. . .  0»   0'  9-4". 
An  diesem  Tage  erhält  man  also  eine  mittlere  Breite,  welche  um  mr 
9*4"  Ton  der  triangolirten  abweicht* 

Am  11.  Joli 

Erste  Serie  5  Beobachtungen  53*  55'  25" 

Zweite  „    5         ,   58*  55'  27" 

Dritte   „     5  „   53*»  54'  53" 

Vierte    ,18  „   53"  55'  2-6" 

Fünfte  „     5  „   53»  55'  53- 0" 

Mittlere  Breite. 7. 53°  55^  20^1" 
Triangulirung...53°  55'  53-0" 

Differeni7/7o»   0'  32^'' 

Beobachtung  am  10.  Juli  53°  56'  2-4" 

„  ,    11.    „   53°  55'  20' V* 

Differenz...    0°'  0''42-3" 

Am  ersiou  Tage  sehen  wir,  dass  fast  gar  kein  Unterschied  in  der 
berechueteu  und  iu  der  triaugulirten  Breite  besteht.  Am  zweiten  Tage  dagegen 
—  den  11.  —  beträgt  dieser  Unterschied  mehr  als  eine  halbe  Minute  n.  i. 
ist  die  berechnete  Breite  kleiner  als  die  wirkliche.  An  diesem  Tage  hitle 
man  also  die  Kimmtiefe  nm  den  Betrag  von  82*9"  vermehren  mflssen,  oder 
dip  in  den  Tafeln  enthaltene  Kimn»  war  zu  gering  Es  musste  ons 
nun  tlai;iii  liegen,  die  Meeresteniperatiir  jener  Tage  zu  kenneu,  um  einen 
Vergleich  mit  den  Biot 'sehen  Untersuchungen  anzustellen.  Nach  des  letzteren 
Brfahmngen  hätte  am  10.  Jnli  die  Meerestemperatnr  gleich  der  LnfttempeTatiir, 
am  11.  Jnli  aber  das  Meer  wirmer  sein  mttssen  als  die  Luft  Wir  wandten 
uns  an  den  Director  der  Sternwarte  in  Hamburg,  Herrn  Georg  Bflmker,  and 
erhielten  durch  dossHu  Vtimittlang  einen  Auszug  des  vom  Herrn  Dinklage 
iirn  10.  und  11.  Juli  geführten  Journales.  Nach  demselben  war  die  Temperatur 
der  MeeresobeiHiiche  am  10.  und  11.  Juli  um  T**  a.  m.  =  13  ü";  um  Mittag 
18*2*  und  mn  4^  p.  m.  13*4*  R.  Unsere  Vermntbung  war  wohl  fftr  des 
ersten  richtig,  da  die  Lnfttemperatar  zu  Mittag  kleiner  als  13*9  nnd 
grosser  als  13*2°  war.  Am  11.  Joli  aber  ist  das  Meer  nach  Scbätzang  nn 
mindestens  kälter  als  die  Luft,  wofür  nach  Biot  die  den  Tafeln  ent- 
nommene Kimm  zu  gross  sein  musste.  Die  Beobtichtnnu'on  Biot's  stimmen 
daher  mit  jenen  des  Herrn  Dinklage  durchaus  nicht,  und  beide  liefern  sogar 
ganz  entgegengesetzte  Beeultate. 

Arago  sagt  in  seinen  Werken  auf  Seite  581  des  XV.  Bandes,  dass  die 
Kenntnis  des  thermometrischen  Zostandes  der  Lnft  nnd  des  Seewassers  nicht 
ausreicht,  um  vorher  sagen  zu  können,  in  welchem  Sinne  die  berechnete 
Kimmtiefe  fehlerhaft  sei.  Nach  dieser  Bichtuog  mösste  ein  viel  Mhlreichyes 
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B^obachtnngsmaterial  geeammelt  und  die  hierfSr  aaszuführenden  BeolMchtungcn 

mflssten  systematisirt  werden,  um  daraus  Schlilsse  ziehen  zu  können.  In  dem 
folgenden  dritten  Theil  wollen  wir  jedoch  versuchen,  die  vorhandenen  Kenntnisse 
über  die  Eefraction  auf  die  rationellste  Art  auszunützen  und  uns  hierbei  nur 
die  Bedaifniflse  der  Seefthrer  vor  Augen  halten. 

m. 

Berflcksi  chtignng  der  Refraetion  im  allgemeinen  undspecielle 

Rücksichten  bei  aossergewChnl ichen  Befractionen. 

Nachdem  wir  bisher  die  Refraetion  im  allgemeinen  besprochen,  die 
geschichtliche  Entwicklung  ihrer  Theorie  dargestellt  und  die  fOr  den  Seemann 
wichtigeren  Punkte  besonders  hervorgehoben  haben,  wollen  wir  sehen,  in 
welchen  Fällen  das  von  den  gebräuchlichen  nuuti^ciiuu  Lehrbüchern  ange- 
gebene Verfahren  sur  Poeitions-  nnd  StandesheBtimmnng  nicht  mehr  ausreicht, 
oder  wann  die  Anwendung  specieller  Vorsichtemassregeln  nothwendig  sein  wird. 
Endlich  wollen  wir  antersnchen,  in  wie  ferne  man  den  durch  aussergewöhnliche 
Befractionen  bedingten  FelilerqaeUen  steuern  kann.  Wir  haben  daher  folgende 
Fragen  zu  beantworten: 

A)  Welchen  Vorgang  wird  mau  einhalten,  wenn  mun  einzelne  Höhen 
in  Lftngen-,  Breiten-  oder  Standesbestininiungen  in  beobachten  iiat? 

B)  Welche  besondere  YorsiohtsniasBregdn  wird  man  bei  Beobachtung 
correspondirender  Sonnenhöhen  anwenden,  und  wie  verhalten  sich  die  Aber  dem 
künstlichen  Horizonte  gemessenen  HAhen? 

C)  Wie  gestaltet  sich  der  Eiuüuss  aussergewöhnlicber  Refractionen  bei 
simultanen  Längen-  und  Breiteubestimmungeu  ? 

Vorgang  bei  Bedba^iung  einganer  Böhm, 

Wfthrend  die  Uteren  and  neueren  nantischen  Schriftsteller  empfehlen, 

die  an  einer  nautisch-astronomischen  Rechnung  nöthigen  Höhen  aus  dem  Mittel 
mehrerer  schnell  hinter  einander  beobachteten  Hnhoii  abzuleiten,  finden  wir 
in  dem  ^Handbuch  der  yarigatio)i'\  herausgegeben  vom  hydrographischen 
Amte  der  kaiserlichen  Admiralität  zu  Berlin,  lb79,  die  eingangs  «iicses  Ela- 
borates angeffthrte  Bemerkung,  welcher  nach  «die  Art  der  Beobachtung  nicht 
geeignet  ist,  vor  Fehlern  an  schfitsen".  Das  genannte  Lehrbuch  gibt  dieser 
Bemerkung  noch  durch  folgende  S&tze  mehr  Nachdruck: 

1.  Ist  die  Aenderting  der  H?)he  nidit  i^enau  der  Zeit  proportional. 

2.  Kommt  bei  Beobachtung  mehrerer  Höhen  die  Ortsveräuderung  des 
Schiffes  zu  berücksichtigen. 

3.  Die  Bogel,  eine  lange  Belhe  von  Beobachtungen  ra  mittein,  stammt 
auch  ans  einer  Zeit,  in  welcher  der  Theilung  der  Beflexionsinstrumente  sehr 
grobe  Fehler  anhafteten. 

Diesen  drei  Punkten  stellen  wir  entgegen : 

Ad  1.  Will  man  mit  äusserster  Gonauiirkeit  verfahren,  so  ist  es  ein  leichtes, 

den  mit  dem  arithmetischeu  Mittel  aus  allen  beobachtetA^n  Höhen  berechueten 

Stunden  Winkel  zu  corrigiren^  indem  man  demselben  die  Correetton  anbringt: 

cos  p  cot  a  Z  2  Mfi*  4  (<  7) 

Corr.  =  TZ--  ^  - 

15  Stil  s  n 

wobei  t  die  eüiselnen  Beobaohtungsieiten,  T  deren  arithmetisches  Mittel,  n 
die  Annhl  der  Beobachiongen  bedeutet. 
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Ad  2.  Das  in  demselben  Lehrbuch  angeführte  Beispiel  zeigt  zur  öenQge, 
dass  die  Ortsveränderung  einen  za  unbedeutenden  Einfluss  hat,  sobald  der 
Beobachter  nur  einigermassen  gewandt  ist  und  sich  die  Beobachtungsserie 
niclit  Uber  gar  ?iole  HOhen  eratreekt.  Bei  oiner  SchiflhgMchwiDdigkeit  tob 
13  Heilen  in  einer  Bichtaog,  welche  der  Peilung  gerade  entgefifengesetzt  ist, 
würden  fünf  Minuten  Zeit  erst  eine  Minute  in  der  Höhe  verändern.  Nun  ist 
die  Geschwindigkeit  von  12  Meilen  schon  ziemlich  bedeutend  und  ein  halbwegs 
geübter  Beobachter  dürfte  etwa  ^  Höhen  auch  in  zwei  Minuten  beobachten, 
daher  sich  diese  Fehlerquelle  aul  ein  Miuiniuui  reducirt.  Trifft  endlich  der 
aanerordenUiehe  Fall  einer  grossen  Geschwindigkeit  in  der  entgegengeaettten 
Biehtnng  der  Bonne  ein,  so  ist  es  schliesslich  nicht  schwer,  einige  Ifinntes 
lang  die  Maschine  zn  stoppen  oder  die  Fahrt  durch  Streichen  der  oberen 
Segel,  durch  Anluven  und  dergleichen  za  yermindern,  oder  schliesslich  eise 
momentane  CursveränJorung  vorzunehmen. 

Ad  3.  Bei  noch  so  vorzüglicher  Coustructiuu  der  KeilexionsiuBtrameuie 
sehen  wir,  dass  selbst  die  modernsten  Antoren,  wie  s.  B.  Ledieax,  Boojati 
0.  A.  noch  immer  einen  wahrscheinlichen  Fehler  in  der  Winkelmessong  TOn  33" 
annehmen 

Was  die  Veränderlichkoit  'Uv  Kimm  anbelangt,  für  dieses  Mal  der  von 
uns  ausschliesslich  berücksichtigte  Factor,  so  kann  ein  momentaner  Windsto5S, 
eine  Gestaltsverändorung  der  Wolken  u.  dgl.  auch  eine  Veränderung  der 
Eimmlinie  verursachen.  Betrachten  wir  z.  B.  die  vom  Herrn  Dinklage  am 
11.  Joli  ansgeftthrten  Beobachtungen^  so  finden  wir  in  der  Zwischenzeit  ?ob 
wenigen  Hinnten  grössere  Unterschiede  in  den  erhaltenen  Zeiten.  So  fand 
er  z.  B. 

um  11"  26"  54-  Chron.  Zeit  =  53°  55'  21" 

„    11"  28"  16"      „       „   (f  —  53"  54'  58" 

in  einer  Minute  Zeit  daher  einen  Unterschied  von  fast  einer  halben  Mmut« 
in  der  Breite.  Wohl  kann  man  die  Beobachtungen  Herrn  Dinklage*s  nicht 
als  Norm  aofstellenf  da  sie  mit  einem  gewöhnlichen  Sextanten  ansgeflUut 
wurden,  doch  ersieht  man  aus  der  ganzen  Beobachtungsserie,  dass  die  einsehieB 
Hohen  mit  grösstor  Gewissenhuftigkeit  gemessen  wurden. 

Wir  glauben  daher,  dn«s  die  Beobachtung  mehrerer  Höhen  vorzuziehen 
sei.  Nehmen  wir  an,  der  wahrscheinliche  Fehler  jeder  Beobachtung  betrage 
wegen  Unsicherheit  in  der  Kimm  60",  wegen  der  unvermeidlichen  Sextanteo- 
fehler  22'\  so  hat  man  Ar  den  wahrseheinlichen  Fehler  des  Ißttels  aas 
n  Beobachtnngen : 

60  -h  22 

und  den  wahrscheinlichen  Fehler  in  der  Zeitbeatimmang  daher  mit 

82" 

yn.cos  (f  sin  lu. 

Sind  die  üöhen  in  der  Nähe  des  ersten  Yerticals  beobachtet  wurden, 
so  hat  man  wegen  am  oi  =  1 

.  82" 

da  =  -f-  • 

  yn.eogfp 

*)  Man  lese  hierüber  das  treffliche  Werk  des  itaiienischtu  Fregatttuapi^ 
Magnaghi  i,GU  itnm§nU  a  rifie$tUme»  vnd  man  wird  deh  «beraeDgen,  äm  m 
Theilang  der  Inatromente  dnrchans  nicht  so  Tonkommen  Isi 
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oder  wenn  man      in  ZeitBecanden  ausdräGki: 

 82"  _5;466 

15        cos  (p         Yn  cos  q> 

Die  äossersten  befahrenen  Grenzen  erstrecken  sich  voo  60**  Nord-  bis  60°  S&d- 
breite;  setzt  mau  q>  =  0,  so  ist 

5.466 
dB  =  —  

Fttr  9  =  60**  ist       60*  =:  0*5,  dilitr 

5-46G 

^  0-5  |/n 

oder  redocirt: 

.  2-788 

Ö8  =   TT  

Setzt  man  n  —  9,  so  gehen  die  Gleichangen  über  in: 

für     =   0«  ds  =  1-822 

„  <pss60^  a«»0^11. 

Seilt  maii  «  s  16,  so  erbllt  mm: 

ftp  ^=5  0^  =  1-867 

0  ^  SS  60*  iasss  0*688. 

Rndlidi  ftr  n  =  1  erhält  num: 

ftr     =   0"  =  5-466 

,   y  =  60"  =  2-733. 

Wir  sehen  daraus,  dass  sich  der  wahrscheinliche  Fehler  einer  mittleren 
Höhe  in  dem  Masse  verringert,  als  man  die  Anzahl  der  beobachteten  Höhen 
vermehrt,  und  dass  dieser  Fehler  um  so  geringer  ausfällt,  je  hoher  die  Breite 
des  BeoiMcliten  ist  Anderseits  ersehen  wir  ueh  aus  den  erhaltenen  Daten, 
dass  diese  Vemiehning  der  Beobaohtnogen  ihre  Greuen  hat,  indem  der  Unter- 
schied (wischen  9  und  16  HOhen  sdton  minder  auffallend  ist.  Wir  ziehen 
daher  den  Schluss,  dass  wir  es  immer  vorziehen  würden ,  znm  mindesten 
5  Höhen  zu  beobachten,  wenn  es  sich  nämlich  um  die  Längen bestimmung 
mit  dem  Chronometer  handelt. 

Dieselben  Regeln  gelten,  wenn  man  anf  einer  oifonen  Bhede  den  Stand 
der  Uhr  dareh  Beobachtong  Ton  Kimmabstinden  emiren  oder  eontroliren  wollte. 

Zugegeben  jedoch,  dass  nach  dem  frflher  angeführten  Lehrbuche  nur 
einzelne  oder  auch  nur  eine  einzige  der  Höhen  gefehlt,  die  anderen  alle  richtig 
wären,  so  ist  dann  das  Mittel  der  Serie  unrichtig  und  man  hat  überflüssiger 
Weise  die  richtigen  Höhen  verdorben.  Wie  aber  wissen  wir,  welche  die 
richtigen  nnd  welche  die  unrichtigen  Höhen  sind?  Wftrde  eine  Methode 
bekannt  sein,  durch  welche  es  mOglich  wftre,  mittels  einer  knrzen  aber  genanen 
Rechnung  jede  HObe  fflr  sich  zu  berechnen,  so  wftrden  wir  jedem  Seemanne 
doch  immer  noch  anrathen,  die  Beobachtung  mehrerer  Höhen  jener  einer  ein- 
zit'en  voi-zuziehen  und  sodann  jede  Höhe  für  sich  zu  berechnen.  Diese  Methode 
lieferte  uns  aber  der  bekannte  l^autiker  Rouyau,  als  er  die  Taylor'sche  Reihe 
für  nautische  Rechnungen  so  zweckmässig  eiurichtete.  Setzen  wir  voraus,  dass 
die  Beobaehtttng  nahe  am  ersten  Yertical  ansgefthrt  war,  dann  würden  in 
der  Taylor'sehen  Reihe: 

*S~*»  -I.  4- 
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alle  Glieder  höherer  Ordnung  sehr  gering  werden  und  diese  Annahme  wird 
um  so  grösser,  je  höher  die  Ordnung  des  Gliedes  ist.  Berücksichtigt  man 
daher  noch  das  zweite  Glied,  ao  erhält  mao  einen  vollständig  genügenden 
Nihemogswert. 

Nimmt  man  eine  beliebige  Höhe  als  GrandhOhe,  und  berechnet  man 
nach  derselben  den  Stundenwinkei,  so  werden  die  Stnndenwinkel  der  flbrigeo 
Höhen  durch  Anbringnng  der  Differeni: 

«4— — *»)   ^   

cos  (p  sm  (oj  ~\-  \  J M) 

erhalten').  Es  bedeutet  biebei  S  den  der  Grundhöhe  h  eutsprecbenden  Stuudeu- 
winkel,  8%  den  Stundenwinkei,  welcher  einer  anderen  Höhe  entspricht, 
Jia  ist  die  Aenderang  des  Aiimnthee  in  der  Zwischenseit  der  Beobachtnng. 

Das  Aziuiuth  wird  auf  Bogensecunden  mit  fünfstelligen  Logarithmen 
berechnet.  Die  Berechnung  von  Jio  braucht  nur  beiläufig  zn  geschehen,  etwa 
mit  den  Tabellen  von  Labrosse  oder  Perrin.  Will  mau  aber //oi  wirklich 
berechnen,  so  ist: 

nnd  diese  Bechnong  wird  hinlingllch  genan,  wenn  man  sie  anf  eine  mnde 
Zahl  yon  Minuten,  beiläufig  auf  KV,  aosAhrt.  Für  Ermittlang  Ton  s,  ta  nnd  v 
ksnn  man  sich  der  folgenden  bequemen  Formeln  bedienen; 

^^%~~y/  Bin  (2  -ip)  C08  iS  —  p) 

^    m  iin{S  -h) 

*P  Y  =  '  

CQ8  iS'-y)  tg  — 


V  eo8  S 


9  8 

In  allen  diesen  Formeln  werden  dieselben  Logarithmen  henfltst,  weshalb 
sie  auch  am  besten  anzuwenden  sind. 

So  kann  man  jede  Höhe  für  sich  berechnen,  ohne  jedesmal  gezwungen 
zu  sein,  die  gnnze  Krchimng  des  Stundenwinkcls  durchzuführen,  ist  positiv 
oder  negativ  zu  nelinien,  je  nachdem  die  Grundhöhe  oder  die  zu  berechnende 
Höhe  dem  Meridiane  näher  war. 

Will  man  die  Dedinations&nderung  der  Sonne  berflcksiehtigen,  so  hat 
man  hiesu  die  Gleichnng: 

J8   eotg  » 

J4  coad 

Diese  Correetion  kann  mit  den  Tafeln  von  Labrosse  und  Perrin 

gefunden  werden. 

Somit  kann  jede  Höhe  für  sich  rasch  und  sicher  berechnet  werden. 
Was  die  ifehierquellen  durch  Anwendung  einer  Näherungsformel  und  durch 
die  bellftttfige  Berechnung  des  Aximutbes  anbelangt,  so  sahen  wir  an  anderem 
Orte*),  dass  selbst  dann,  wenn  man  fQr  die  Beobachtung  von  9  Höhen  eine 

«j  8idie.irt«fteätifyena.d.GeWefeditABeNMM^ 
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halbe  Stande  braocben  wflrde,  der  Fehler  die  Qrenie  von  4"  nicht  Ikber- 
BChreitet. 

Hat  mau  alle  Längen  berechnet,  so  wird  es  viel  leichter  seio,  die 
besseren  Besaltate  Ton  den  schlechteren  m  trennen  nnd  das  Mittel  der  ersteien 
als  die  richtige  Lftnge  uunnehnen. 

Beobachtet  man  NebenmeridianhOhen  zur  Breitenbestimmung,  so  wird 
man  es,  ähnlich  wie  früher,  vorziehen,  nicht  mit  der  gemittelten  HOhe  in 
rechnen,  sondern  jede  Höhe  für  eich  auf  den  Meridian  zu  reduciren. 

BeöbaehiMng  correspondirender  Sonnenhöhen  Über  dem  künBÜiehen  Borusoni. 

Biet  empfiehlt  bei  Beobnchtongen  Uber  dem  UnstUchen  Horisont,  lets- 

teren  auf  eine  Höhe  von  3  oder  4  Meter  aufzustellen,  um  sich  von  allen 
möglichen  Einflüssen  der  sttssergewdhnliehen  Befraetion  in  den  niedersten  Luft- 
schichten frei  zu  halten. 

Gewöhnlich  pflegt  man  die  dunh  cnn-espondirende  Sonnenhöhen  erhal- 
teneu Staude  der  Chronometer  als  untülilbar  uuzuselieu,  doch  in  den  wenigsten 
mien  trifft  man  auch  alle  jene  Ifassregeln,  welehe  nothwendig  sind»  nm  die 
ftusserste  Genanigkeit  zu  eneichen.  Beobsditel  man  die  HOben  am  Vor-  nnd 
Nachmittage,  so  ist  die  erste  Beobaditnng  nahe  an  einem  barometrischen 
Maximum,  die  andere  an  einem  Minimum;  sind  die  Beobachtungen  am  Nach- 
mittag und  darauf  folgenden  Vormittag  ausgeführt,  üü  dürften  nebstdem  auch 
bedeutende  Temperatursdifferenzeu  stattfinden.  Die  Befraction  ändert  sich  aber 
bekanntlieh  mit  dem  Lnftdmeke  nnd  mit  der  TSmperatnr,  so  dass  ^er  nnd 
dsfselben  Hdhe  des  Vor-  nnd  Nachmittages,  abgesehen  anch  von  der  Deeli- 
nationsänderung,  verschiedene  Stundenwinkel  angehören. 

Sind  h  und  h'  zwei  Höhen  des  Vor-  nnd  Nachmittages,  qp  die  Breite 
des  Beobachtungsortes,  d  die  als  constant  angenommene  Declination,  endlich 
t  und  i'  die  entsprechenden  Stunden winkel,  so  ist  bekanntlich: 

a)  ain  h  SS  am  ^  tin  d  '\-  eos  q>  cos  ä  eo$  t. 

§inh*  ^  »in  sin  d  4-  eo»  ^  eos  d  cos 
Fttr  ksszh'  wird  t  ~  ('  oder  cos  t  =  cos  V.  Nehmen  wir  an,  dass  h  und  h* 
zwar  correspondirende  Holion  seien .  dass  jedoch  ans  irgend  einer  Ursache 
h  ^h'  ist.  Weil  wir  den  Fehler  in  der  Zeitbostimninng  auf  den  Fehler  in 
der  Beobachtung  der  Hoho  übertragen,  wird  bei  Differentiation  der  Gleichungen 
dt-^dV  sein.  Differencirt  man  beide  Gleichungen  nach  (p^  h  nnd  I»  so 
erblH  man: 

öh  cos  h  —  sin  deo8  «p  dip  —  eos  d  sin  ip  eos  t  d  tp  ^  cos  9  cos  d  sin  t  8 1. 
Ö  h'  cos  h'  =  sin  d  cos  ip  9  —  COS  d  »in  €08  t  dip  —  eos  ^  eos d sin i dt, 
Oder  was  gleich  ist: 

6)  d Ä  cos h  =d<p  {sin  d  cos tp  —  cos  d  sin  (p cos  t)  —  cos  qp  cos  d  sin  t  d <. 
dA'cosV=:d9>  (sin  d  co8q>~  cos  d  sintpcos  t)  — costpoosdswt  dt. 
Bedeuten  o»  nnd  ts*  die  Asimuthe  der  beiden  Beobachtongen,  so  hat  man: 
e)  sin  d  =  sin  h  sin  <p  -\-  cos  h  cos  tp  eos  et 

sin  d  =  sin  h'  sin  tp  -)-  ros  h'  cos  (p  cos  taf. 
Setzt  man  in  der  ersten  dieser  beiden  Gleichungen  fär  sin  h  den  Wert  ans 
a)  80  erhält  man : 

sm  d  =:  sin^  (p  sin  d  -|"  ^ii*  V  cos  (p  cos  d  cos  t      cos  h  cos  tp  cos  to 
oder  wenn  man  «m*  9  sfn  d  anf  die  linke  Seite  bringt  nnd  die  ganie  Gleichung 
dnrch  cos  9  dividirt: 

simd€OS^sszsiim^eosdeost-\-eoshtMm 
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und  endlich: 

d)  sin  d  cos  (p  —  cos  d  sin  <p  cos  t  =  cos  h  cos  ta. 
Auf  ähnliche  Art  erhält  man  aas  der  zweiten  Gleichung  in  c) 

e)  sin  ä  CO»  p  —  eo8  d  sin  q>  cost^  eos  V  cos  o'. 
Setit  man  die  Werte  ans  d)  nnd  e)  in  h)  ein,  so  erhUt  man: 

6 h  CO.S  h  —  d(p  cos  h  cos  m  —  eos  ^eos  d  sin  t  Öi 
6h*  cos  W  ^  dip  cos  h*  cos  n*  —  eos  ^  eos  dsmt  dU 

Dividirt  man  beideneita  dnrcli  cos  "h,  roapeetiTe  dnrcli  cos  h*i 

cos  w  cos  d  sin  t  dt 

dh  =  d wcos  a  r  

^  cosh, 

cos  w  cos  d  sin  t  dt 

dh*  z:=  dmcosm*  Ti  • 

^  cos\* 

Nun  ist  aber  bei  conespondirenden  Höhen  k  s  V  und  o  s  —  o»',  daher 
weil  fttr  die  Tormittigige  Beobaohtmig  aneh  —  <  ta  aetien  iek 

f)  .  ^  eoswcosdsinidi 

üh  SS  dfp  cos  SS  -\  


dh'szdfp  cosss  — 

Wegen 


cos  h 
cos     cos  d  sin  t  dt 

cos  h. 
cos  d       siti  o 


cos  h         sin  i 

gehen  die  Gleichungen  f)  in  folgende  über: 

öh  =  d <p  cos  (o  cos  <p  sin  co  dt 
öh'  =  dq)  cos  (o  —  cos  fp  sin  et  Ö  t 

und  durch  Subtraction  : 

dh  —  dh'  =  2  cos  tp  sin  CD  it. 
Bestimmt  man  endlich  d  t,  so  erhält  man : 

cos  (p  sin  (o 

Noch  bleibt  uns  dt  io  Zeitsecunden  auszadrftcken,  was  man  durch  Diriaion 
durch  15  ausführt: 

dh  -  dh' 

dt  —   :  - 

jU  cos  (p  sm  CO 

ist  nun  die  Kefraction  des  Vormittags  q,  jene  des  Nachmittags  (f  -\-  dg,  so 
hat  man  daa  Geetim  nachmittags  in  einer  wahren  Höhe  beobaohtet,  die  nm 
dQ  kleiner  ist,  als  die  am  Vormittage  gemessenen.  Ee  ist  dann  dh  —  dh' 
=s  ^  nnd: 

9)                            ^    .  ....  , 

dO  005  sin  m 

Seilen  wir  für  sin  ts  aus : 

sin  (o  cos  d 


sin  t        cos  h 
cos  d 

WH  SS  sss  sin  t  r- 

cos  h 
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M»  gibt  Glaulmiig  9)  Aber  in 

ot  — 


30  cos  g>  sin  t  co»  d 
Es  ist  -ÜPF^  die  in  der  sphärischen  Trigonometrie  von  B  r  fi  n  n  0  w ,  Seite 
284  und  285  angegebene  Gleiohiog,  welche  sa  einem  doppelten  Zwecke  dienen 

t  4-  t' 

kann.  Rntois  nimlieli  um  die  Gometion  dee  MittelB  der  Zeiten     '  so 

2 

berechnen,  wenn  man  am  Vor-  und  Nachmittag  nicht  genau  correspondireude, 
Bondem  nur  nahezn  gleiche  HOhen  beobachtet  liat,  sweitens  nm  die  Correction 
wegen  Befraetiossiademng  xa  erhalten. 

SimuUane  Längen-  und  BreiUnbegtimmung  nach  8umner'§  Mtikode» 

Setst  man  in  die  Fehlergleichnnfr  des  Stnndenwinkels 

SM'^dpcosv-\-dq>eo8o 
II  4  =  _  

Hnmeo»  ^ 

9p  ^  0  ein,  so  erhilt  man : 

jn  _       9e  cotgo 

Stn  a  coa  tp  cos  tp 

Nehmen  wir  an.  dass  die  unsichere  Beuitheilung  der  Kimm  einen  Fehler 
d  Q  ia  der  Kimmtiefe  und  daher  in  der  Höhe  aasmache,  so  ist  der 
mögliche  Positionsfehler: 

für  die  li&nge   

^  dl  eoaw  da         cos  w 

Ii    n  Breite ...         -   ^   ^ 


eota  m       9inn  cot  m    eatg  ce 

dp 


oder : 

cos  CO 

Zieht  man  das  Minimum  des  Fehler»  in  Betracht,  so  findet  dies  fQr  coe  o  =  1, 
oder  für  sin  a  cos  tp  =  1  statt  und  man  erhält  fQr  diesen  Fall 

Fehler  in  der  Länge  =  dp 
n       r>    V    Breite  —  Ö  q. 

Im  besten  Fall  gebt  daher  der  Fehler  des  gemessenen  Kimmabstandes 
direete  in  das  erhaltene  Besoltat  Aber,  was  aneh  für  die,  in  der  leisten  Zeit 
oft  besprochene  Suniner*sebe  Poeitionsbestimmang  ?oUe  Geltung  hat.  Der  Fehler, 
welcher  in  der  Höhenmessnng  begangen  wird,  geht  nämlich  im  besten  Falle 
direct  in  die  Breite  nnd  'Ii«»  Länge  Aber.  Bei  der  praktischen  Anwendiincr 
dieser  Methode  wird  man  den  möglichen  Fehler  nähernngsweise  durch  folgen- 
des Verfahren  schätzen  köuuen. 

Bat  man  dnreh  den  gewöhnlichen  Vorgang  die  Snmnerlinien  der  ersten 
nnd  sweiten  Beohiehtong  AB  nnd  PQ  Fig.  4  in  Merkator^s  Projeetion  verzeichnet, 
so  TOrzeichne  man  noch  die  in  der  Zwischenzeit  znr&d^elegte  Carslinie  CD 
nnd  durch  den  Punkt  D  die  MN  ||  Ä  B.  Unter  gewöhulicben  Umständen 
Würde  der  Durchschnittspunkt  der  M  N  nnd  der  PQ  der  Ort  des  Schiffes 
sein.  Hat  man  sich  aber  überzeugt,  •l.i.ss  die  Temperatursdifferenz  zwischen  der 
Meeieeobexfliehe  nnd  der  Lnft  V,"  dbersteigt  oder  gibt  der  Znstand  der 
Atmoephire  Orond  in  vermnthen,  dass  man  in  der  SehAtsang  der  Kimn  einen 
Fehler  begangen  Inibe,  so  siehe  man  rechts  und  links  der  Linien  PQ,  tfiV  die 


so 


mit  ihnen  parallelen  Genidon  xy  m,  mnxxvLAop  in  Abständen  von  V« — 2' 
in  der  Länge.  Der  Ort  des  Schiffes  liegt  dann  innerhalb  des  Viereckes  ab  cd. 
Wer  aus  eigener  Erfahrung  den  Biot'schen  Schlüssen  oder  den  allgemeinen 
Regeln  des  Herrn  Dinklage  Yertranen  schenken  zu  können  glaubt,  der  kann 
das  Parallelogramm  ahed  waf  die  HUfta  ttaam  FUdmunlialtM  ndaetnn» 
indem  sich  dann  entweder  die  rechte  oder  die  linke  Pttattele  von  eelM 
eliminirt 

Man  kOnnt«  ftbrigene  zur  Berechnung  der  Sumnerlinie  auch  mehreie 

Höhen  beobachten  iirvl  dann  nicht  mit  der  gemittelten  Höhe  die  Rechnung 
ausführen,  sondern  soviel  Sumnerlinien  verzeichnen  als  Höhen  gemessen  wurden, 
d.  h.  jede  einzelne  Höhe  fQr  sich  berechnen,  indem  man  den  Stundenwinkel 
nach  der  von  ans  frQher  angegebenen  Art  mittels  der  Taylo  raschen  Reihe 
erairt*  Weichen  die  Teraohiedenen  Linien  nicht  bedeutend  Ton  einander  ab,  lo 
l^ann  das  PositionsTiereck  wie  frfiber  bestimmt  werden.  Sind  aber  grössere 
Unterschiede  vorhanden,  so  lässt  sich  die  wahrscheinlichste  Schiffspositton  nach 
einer  von  H.  von  Villar<;oau  angegebenen  Art  bestimmen^). 
Die  Lösung  dieses  Problemes  ist  folgende. 

1.  Sind  auf  einer  Ebene  m  Punkte  gegeben  (Fig.  5)  und  ist  P  ein« 
dieser  Pnnirte,  ist  femer  G  der  Schwerpunkt  aller  gegebenen  Pankte,  so  isl 
die  Summe  der  Qaadrate  der  Entfernungen  Tom  Schwerpunkt  m  allea  ftbiigea 
gegebenen  Punkten  ein  Minimum. 

In  der  That,  nehmen  wir  einen  anderen  Punkt  Ä  an,  so  gibt  die  Ver- 
bindung von  P,  6r  und  ^  ein  Dreieck  und  man  erhAlt  durch  Anwendung  des 
C  ar u 0 tischen  Lehrsatzes : 

ÄP"  =  AG*  -h  GP^  -  2  AG  .  GPcos  to. 
Für  andere  Punkte  P„  P„. . . Pw   hätte  man : 

A~P*  —         -f  GP/   —  2  A  G.  GP,  cos  co 

^  P^,      A  g""  4-  GP\  —  2  AG.GP,,  cos  a 

AFm       AG'^  -\-  G  rl  —  2  AG.GPm  cos  a>. 
Summirt  man  alle  diese  Gleichungeu,  so  erhält  man: 

:SAy  =  m  AG^  -\- 1  GP'^  —  2  AG,2  GP  cos  a. 
Nun  ist  aber,  wenn  0^  der  Schwerpunkt  ist,  nach  den  GesetMn  der  Phjsik 

SGFcn  Cd  =  0, 
daher :  _   

woraus  folgt:   

2        >  S  GP* 

2.  Ist  ein  System  gerader  Linien  gegeben,  deren  Anzahl  z.  B.  m  beträgt, 
und  ist  MN  Fig.  6  eine  dieser  Linien,  so  ist  der  Punkt  G,  für  welchen  die 
Summe  der  Quadrate  der  Entfernungen  ein  Minimum  betr&gt,  der  Schwerpunkt 
der  Fusspnnkte  P  aller  Perpendikel  GP. 

Auch  diesen  Beweis  kann  man  Indireet  IBhren.  Kehmen  wir  an,  wftre 
nicht  der  Schwerpunkt  der  Fasspunkte  P,  so  mfisste  derselbe  an  irgend  einer 
anderen  Stelle,  z.  B.  in  ^  liegen.  Verbindet  man  A  mit  G  und  P  nnd  setxt 


')  H.  von  Villar^eau  hielt  darüber  vor  einigen  Jahren  eine  Vorlesang  in  d«r 
Pariser  Akademie.  Leider  liegen  ans  die  ComvUa  reiuwt  nicht  vor,  aas  welchem  Onadt 
wir  das  Datum  der  Sitnmg  Mit  angeben  ntainen. 
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nooh  die  AQ  ±^MK,  8o  hätte  muk  naeh  den  (HUwren: 

£        =  «I  AG*  H-  27  ^ JP^ 

oder  :SOI^'^ZaP 
und  waü  ilP  im  nehtwinkligen  Dreieck  APN  die  HypofheiinRe  ist,  aucli 

folglieh:   

Z  gP"  >  £        >  2;  ^(?" 
was  gegen  unsere  Voraussetzung  ist.  Daher  ist  G  wirklich  der  Schwerpunkt 
aller  Fusspunkte  der  Perpendikel. 

3.  Auf  einer  Eliene  eind  gegeben:  I)  m  gerade  Limeo,  Ton  deoen  eine  die 
AB  Fig.  7  iet;  II)  ein  Fnnkt  M,  fOr  welchen  die  Snmme  der  Qeadrato  der 
Entfernungen  Ton  diesen  Geraden  ein  Minimun  ist.  Nimmt  man  in  dieser 
Bbene  einen  beliebigen  Punkt  0  an  und  fällt  man  von  ihm  aus  auf  alle  gegebenen 
Geraden  senkrechte  Linien  wie  die  OP,  projectirt  man  endlich  den  Punkt  3f 
auf  die  gefällten  Senkrechten ,  so  liegen  alle  diese  Prüjectioueu  \(^)  in  dem 
Umfang  eines  Kreises,  für  welchen  OJtf  der  Durchmesser  ist;  ausserdem  ist 
der  Schwerpunkt  der  Punkte  Q  nnd  jener  der  Punkte  P  ein  und  derselbe. 
Hachen  wir  MR  ]  AB,  so  ist,  wie  in  2)  nachgewiesen  wurde,  Af  das 
Gravitätscentrum  der  Punkte  R,  daher  die  Summe  der  Projectionen  der  Linien 
MR  auf  eine  beliebige  Achse  gleich  Null.  Es  ist  aber: 

OF—oq-\-  qp 

oder  auch: 

0P=  oq-\-MB 

daher  anch  die  Summe  der  Projectienen  der  Linien  OP  anf  eine  beliebige 

Achse  gleich  jener  der  Linien  OQ  Ober  dieselbe  Achse.  Der  Schwerpunkt  der 
Punkte  Q  ist  folglich  auch  gleichzeitig  der  Schwerpunkt  der  Punkte  P. 

Die  Punkte  Q  sind  auf  einer  Kreislinie  vertheilt.  Der  von  je  zwei  solchen 
Punkten,  z.  B.  von  Q  und  gebildete  Centriwinkel  ist  dann  gleich  dem 
doppelten  Betrage  desjenigen  ^Vinkels,  weichen  die  zwei  dazu  gehörigen 
Peipendikel,  wie  OP  und  OP*,  einschlieesen.  Sind  aber  die  Geraden  AB  Höhen- 
linien (Sumnerlinien),  so  bedeuten  die  hierauf  senkrechten  Geraden  die  Richtung 
der  Sonne  und  daher  ist  der  von  Q  und  q'  eingeschlossene  Centriwinkel  gleich 
der  doppelten  AzimuthaldiCFerenz  beider  Beobachtungen. 

Zieht  man  durch  0  und  durch  den  gemeinschaftlichen  Schwerpunkt  G 
der  Punkte  q  und  P  die  OX,  so  begegnet  diese  die  Kreislinie  in  einem 
Punkte  r,  welcher  rollkommen  bestimmt  ist,  indem  der  Centriwinkel  Vy  q-=s 

2  roq  ist 

üm  den  Punkt  M  zu  bestimmen ,  hat  man  demnach  folgMldermassen 
voraogohen.  Mit  einem  beliebigen  Halbmesser  beschreibe  man  einen  Kreis 
(Fig.  b)  oqm  q'  0  und  wähle  auf  demselben  die  Punkte  q  q'  q"  derart,  dass 
der  ihnen  zugehörige  Bogen  der  doppelten  Azimuthaidifferenz  der  jedesmaligen 
Beobechtnngen  entspreche.  Den  Punkt  y  bestimmt  man,  indem  man  tou  g  an 
anf  die  Kreislinie  den  doppelten  Betrsg  des  Winkels  Q  0  anftrigt  Yer^ 
bindet  man  g  mit  y  ^i^^^  ™>D  durch  0  den  Halbmesser  om,  so  ist  m 
der  gesuchte  Punkt.  Das  Dreieck  ogm  der  Fig.  8  ist  mit  jenem  OGM  der 
Fig.  7  ähnlich.  Vil  lar^e  au  leitet  darausfolgende  Verfahren  zur  Bestimmung 
der  wahrscheinlichsten  Schififsposition  aus  mehreren  gegebenen  Positionslinien 
ab.  Sind  alle  Höhenlinien  gegeben,  so  fällt  man  von  einem  beliebigen  Puikte 
0  Fig.  9  die  Senkrechten  OP,  OP*»  OP'. ..  nnd  bestimmt  die  Lage  des  Schwer- 
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pnnktM  &  aller  Ponpoikte  P,  f  etc.   Tod  «inem  belklNgw  Ponkt  01m- 

schreibe  man  mit  dem  Halbmesser  CO  eine  Kreislinie,  welche  die  OP.  OP*, 
OP' .  .  .  sowie  die  OG  in  den  Punkten  q.  y,  q\  q" .  .  schneidet.  Man  be- 
stimmt die  Lage  des  Schwerpunktes  ff  für  die  Fusspunkte  q,q'q"...  und 
verbindet  y  mit  g.  Durch  diese  Verbiuduugsliuie  erhält  man  den  Punkt  o. 
Zieht  man  noch  den  Darchmeeser  oCm  and  verbindet  ^  mit  m,  so  erhält  mu 
das  Dreieck  09m.  Ueber  die  OG  mam  nnn  das  Dreieck  OOM  fs3  09m  eoo- 
stroirt  werden.  Zn  diesem  Zwecke  zieht  man  die  Om  und  verlängert  die  mg 
bis  a.  Macht  man  oh\\Om,  verbindet  n  mit  h  und  zieht  dnrch  G  die 
GM  \\  ah,  so  Iii  ^  OMG  ^  J  omg^)  und  itf  die  wabrscheinlichBte  Positioo 
des  Schiffes. 

So  kann  man  also  mehrere  Höhen  mit  Zeitintervallen  beobachten,  jede 
Höhe  Ar  aieh  berechaen  nnd  ane  allen  erhaltenen  Poeitionslinien  die  walur- 

scbeinlicbste  Schiffspoeition  ableiten.  Ob  sich  diese  Methode  in  der  Frans 
bewähren  kann,  lassen  wir  vorläufig  dahin  gestellt  sein.  Die  Erfahrung  und 
die  Berichte  der  Seelente  allein  können  Aufschlags  darnboi-  L'oben.  Nur  plaaben 
wir  betonen  zn  müssen,  dass  die  etwas  complicirt  ausseiieude  Figur  niemanden 
abschrecken  soll,  da  dieselbe  sehr  i-asch  coustruirt  ist. 

BnUmmung  der  wahren  Kimmtiefe, 

Wir  berAcksichtigen  hier  nicht  die  genaueren  Inatromente  und  alle  jene 
Mittel,  welche  dem  Beobachter  am  Lande  svr  VerfAgong  stehen,  senden 
setaen  TOraus,  dass  man  nur  über  die  gewöhnlichen  Bordinstmmente  Terfligi> 

Die  beste  und  veriässlichste  Art.  die  Kimmtiefe  an  Bord  zw  messen, 
besteht  darin,  dass  man  den  Keflexionskreis  als  Diptektor  bonfitzt.  Zu  diesem 
Zwecke  steckt  man  vor  das  ücular  des  Fernrohres  ein  kleines  Pri."5ma  auf.  8'> 
dass  man  in  einer  gegen  die  Ebene  de.s  Instrumentes  senkrechten  Bichtung 
in  das  Femrohr  sehen  kann.  HUt  man  das  Instrument  vertical  und  richtet  du 
Femrohr  gegen  einen  Punkt  des  Horizontes,  so  kann  durch  Bewegung  der 
Alhidade  das  Bild  des  g^enOberiiegenden  Theiles  des  Horiiontes  mit  dem 
direct  gesehenen  Bilde  zur  Berührung  jjobrarht  werden.  Die  vom  ludexfehl« 
befreite  und  um  180"  vermindert©  Lesung  gibt  die  doppelte  Kimmtiefe. 

Die  vom  Capitän  Dinklage  angewendete  Methode  lässt  sich  nur  aus- 
fllhren,  wenn  die  Breite  des  Beobachters  sehr  genau  bekannt  ist,  somit  nur, 
wenn  man  vom  festen  Lande  oder  Ton  einem  genau  bestimmten  Ankerplalw 
beobachtet.  Ausserdem  ist  diese  Methode  sehr  mähevoll  und  zeitraubend. 

Jedesmal  wenn  man  derartige  Messungen  der  Kimmtiefe  vornimmt,  ist 
es  von  höchster  Wichtigkeit,  für  eine  eventuelle  spätere  Benützung  dieses 
Materiales  folgende  Daten  anzumerken. 

1.  Die  Temperatar  der  Meeresoberfläche. 

2.  Die  Lnfttemperatar  ond  d«i  Stand  des  Barometers. 

3.  Die  Windrichtung  und  Windstärke. 

4.  Den  Zustand  der  Atmosphäre,  die  Bewölkung,  den  Zustand  des 
Horizontes  etc. 

*)  ^  GOM=^^  gom  als  Feriphehewinkel. 
fOMOssnbo,  weil  die  Seiten  parallel  sind 
\abo  z=  gmo  als  Peripheriewink« 
daher  auch  OMO  ss  gmo. 
In  den  Dreiecken  OMO,  omg  sind  daher  die  Winkel  gleieb. 
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R  esumö. 

Nachdem  es  der  Physik  noch  nicht  gelangen  ist,  strenge  mathematische 
Gesetze  Ober  die  Constitution  der  Atmosphäre  aufzustellen ,  und  nachdem 
besonders  die  Kenntnisse  über  die  aussergewöholicheo  Befractiouen  in  der 
Ni]i0  das  HorisonteB  noch  sehr  maagilliift  sind,  so  kann  man  auf  mathMnatisehe 
Siehailisit  bezfiglich  der  Lage  dar  Ijmni  nie  rechnen.  Zn  den  fibrigen  Fehler- 
quellen gesellt  sich  daher  noch  diese  von  vielen  Seefahrern  wenig  berQcksichtigte 
Unverlässlichkeit  der  Kimm,  welche,  wie  wir  sahen,  einen  bedeutenden  Einflass 
auf  das  Resultat  unserer  Positionsbestimmung  ausQben  kann.  Die  nautische 
Astronomie  liefert  uns  Mittel  und  Wege,  um  uns  gegen  diese  Fehlerquelle 
za  schitaen,  aUain  anch  dieaa  sind  nor  bia  sa  gairissaA  Giansan  aanandbar. 
In  See  kaim  es  manchmal  die  SitaaÜoii  gabieleii,  salbat  gananora  Hathodan 
ausser  Acht  zn  lassen.  Jadenfalls  wird  man  aber  zum  mindesten  die  7on  nna 
angegebenen  Kegeln  in  jenen  Fällen  zu  berücksichtigen  haben,  bei  denen  es 
sich  um  die  Bestimmung  des  Chronometerstandes  und  des  Ganges  handelt. 
Daa  Ansammeln  von  Beobachtungsdaten  über  die  Lage  der  Kimm  wäre  jedenfalls 
eine  lohnenda  Arbeit,  «nd  nnr  dmah  wiridich  ausgefiäirta  Beobaehtangen  waidan 
wir  snr  Möglichkeit  galangaa,  die  Besiehnngen  der  anasergewOhnlidiaii 
Befractionen  zum  Zustande  der  Atmosphäre  und  zur  Temperatnr  dar  Loft 
und  des  Meeres  besser  beurtheilon  zu  kennen.  Vorläufig  kann  man  nur  das 
eine  mit  Sicherheit  sagen,  dass  man  zur  Ausführung  von  Höhenbeobachtungen 
den  höchstmöglichen  Standpunkt  wählen  soll.  Ist  der  Himmel  bewölkt,  herrscht 
absolute  Windstille  nnd  Qberateigt  die  Differenz  der  Meeres-  nnd  der  Laft- 
tamperaiar  ainan  halben  Qrad,  ao  trana  man  den  «rhaltanan  Uogen  nnd 
Breiten  nur  auf  zwei  Minuten. 

Nachts  ist  die  Beurtheilnng  der  Lage  der  Kimm  noch  viel  schwerer, 
weahalb  man  sich  auf  Nachtbeobachtnngen  am  besten  gar  nicht  Tsrlassen  sollte. 
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